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Den nye AMC bremse
med gennemgående bremsetromle er konstrueret
efter de samme principper, som anvendes i AJS ra-
cermaskinerne. Dette betyder forøget sikkerhed for
de verdenskendte, kraftige og velkonstruerede AJS
motorcykler med de fantastiske koreegenskaber.

RASMUSSEN, ODENSE, KØBENHAVN



Hvad enten

Deres vogn

er ny

eller gammel

ganske uanset om De kører lange eller korte
ture og uden hensyn til om De kører hurtigt
eller largsomt - motoren bør smøres med
den letflydende Mobiloil, der når (rem til alle
smøresteder i samme øjeblik De starter. Mobil-
oil yder (uld beskyttelse ved de højeste tempe-
raturer og den hårdeste belastning. Mobiloil
beskytter Deres motor medens den hviler, ved
at skåne de kolde stempelringe og cylindre
mod syreangreb. Med Mobiloil renser De Deres
motor medens De kører, og når motoren stop-
pes, bliver en kraftig oliehinde siddende på
cylindervæggen, klar til fuldstændig smøring,
næste gang motoren startes. Skift til Mobiloil
nu og mærk forskellen.

Mobiloil
VACUUMOILCOMPANY

SPECIALISTER l KORREKT SMØRING



DOBBELT-SEMSATIOMEM
nUAHGUA OGCDPREFECT

Kr. 10.800,-
ind. omsætningsafgift
excl. leveringsomk.

Ind. omsætningsafgift
excl, leveringsomk,

Med den nye Anglia og den
nye Prefect introducerer Ford de store vog-
nes kørselskoinfort i den populære prisklasse.

'*' Selvbærende pontonkarosseri
* Uafhæugig forhjulsafljedriug
* Krængningsstabilisator
* Dobbeltvirkende hydrauliske teleskop-

støddæmpere på både for- og baghjul
* Hydrauliske bremser med to

brenisecylindre på forhjulene
* Buet for- og bagrude
* Stort udvendigt bagagerum
* FIow-ride på alle sæder

placeret mellem akslerne
* Helt nykonstrueret motor på 36 hk.

Se alle Ford-nyhederne hos Deres Ford-
forhandler - men først og fremmest prøv
dem - dér ligger den store oplevelse!

FORD MOTOR COMPANY A/s
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s/år alle rekorder
/ priser og kvalitet

8,3 HK totaktmotor, 4 gear, luk-
ket kædekasse, fjedrende bagstel,
speedometer, styrebremse, fuld
iremsenav

NU KUN KR. 2125
Omsætningsafg. kr. 550

lait kr. 2675

Den mest
moderne scooter
i Dag

1 50 ec 7, 5 HK totaktmotor, rigtig
hjulstørr., dobb. teleskopaffjedring,
fuldt elektrisk udstyr, 4 gear, fod-

gear

NU KUN KR. 2585
Omsætningsafg. kr. 734

lait kr. 3319

ZUNDAPP
Zvr^y

FORHANDLERE OVERALT l LANDET

BRDR. FRIIS.HANSEN A/S
KØBENHAVN Ø

FORHANDLERE SØGES l LEDIGE DISTRIKTER
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Redaktionelle strøtanker

k ja hvor er det tungt
sådan pludselig at op-

dage, man er blevet senil.
Egentlig troede jeg, at for-
kalkning og senilitet var
noget, der kom snigende,
uden at man selv opdagede
det - sådan at forstå. at

man uden at vide det gik
rundt og var et kors for
sine omgivelser. Det er
selvfølgelig også muligt, at
der ikke er tale om senili-

tet, men at jeg bare er født
dum. Sagen er den, at alle
taler og skriver om en
Øresundsbro som noget
ganske naturligt, kun slås
man lidt om, hvor den skal

ligge - mellem Helsingør
og Helsingborg eller mel-
lem Malmo og København

og om den samtidig skal
være jernbanebro eller
ikke. Man er nogenlunde
enige om, at København-
Malmo vil være godt, men
man føler, at man tilside-
sætter nordmændene lidt

ved at placere broen så
sydligt. Hvis man absolut

skal have en bro, der er så
lang som mulig, hvorfor
så ikke lægge den mellein
Gilleleje og Kulien eller
endnu bedre mellem Gote-

borg og Frederikshavn. Det
sidstnævnte forslag ville
indebære den fordel, at

man kunne tage med de
aldrig overfyldte færger til
Sverige, køre op gennem
Sverige og benytte broen
til Jylland, således at man
undgik ventetid ved Store-
bælt. Det er nemlig det, der
kan gøre et menneske van-
vittigt, at der tales om
Øresundsbro, før vi har
fået en bro over Store-

bælt. Hver gang Øresunds-
broen kommer på tale,
spørger man: Hvo'f det?
Evig og altid er der brok
ved Storebælt, medens

man kun hører beklagelser
over Sverigesoverfarten,
når der er gået en færge
for næsen af en af Politi-

feens medarbejdere.
Når man spørger en af

»the number seven hats«
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"om, hvorfor man ikke

koncentrerer sig om eu
Storebæltsbro i stedet for
at kævles om en Øresunds-
bro, så får man det svar,
at vi ikke har råd til Sto-

rebæltsbroen. I min seni-

litet mener j eg, at man kan
sammenligne »brospørgs-
målet« med manden, der

ikke havde råd til at købe
en bil, men så i isted'et

købte 10 cykler. Ud fra et
rent politiker-synspunkt
er sagen klar, for tænk på
alle de herlige åbningsta-
ler, der kan holdes ved

indvielsen af en Øresunds-

bro. Om broderfolk og om
mellemfolkeligt samvirke
og alt det der. Jeg har ikke
spor imod svenskerne, men
i min senilitet føler jeg
mig nok så broderligt be-
slægtet med fynboer og jy-
der. Så længe det »mellem-
folkelige« samvirke er så
stærkt mellem Sjælland
og Fyn/Jylland, vil man
vel kunne forsvare - også
fra et rent. kulturelt syns-
punkt - at bygge en bro
over Storebælt først. Der
ville såmænd også kunne
holdes en rigtig pæn tale i
jaket og høj hat ved åb-
niugen af en Storebælts-
bro.

Kong Contorius vil sik-
kert i nær fremtid, kunne

fejre nye triumfer og læg-
ge nyt land til sit rige.
Vægtafgiften er atter
fremme til diskussion,

ikke med forenkling eller
afskaffelse for øje, men
tværtimod med det formål

at komplicere og revidere
den nugældende ordning.
Man ønsker at ændre loven
om vægtafgift, således at
det ikke er vognens vægt,
der er afgørende, men kø-
retøjets samlede brutto-

vægt ilned ma&simal be-
lastning, som s'kal være
bestemmende for afgiftens
størrelse.

Dette kan naturligvis
lyde meget fornuftigt, men
da de tyske fabriker sætter
en mtøget snæver grænse
for den tilladelige belast-
ning, medens de engelske
fabriker intet oplyser om
maksimalbelastningen, vil
den ny ordning ikke blive
mere retfærdig end den
hidtil gældende regel, ef-
tersom de danske motor-

sagkyndige, der skønsvis
anslår en engelsk vogns
tilladelige belastning, i
reglen sætter denne højere
end de tyske fabriker. Med
andre ord vil der blive et

overvældende administra-

tivt arbejde for at få eu
ensartet bedømmelse a.f
vognparken.

I forvejen råder kong
Contorius over sorte n'uin-

merplader, gule plader,
gule plader med sort bog-
stav, en hær af kontorister
til udregning og inddriv-
ning af skatten, politifolk
med tilhørende biler til

udrykningstjeneste, når
folk ikke har betalt deres

afgift rettidigt. Så kom-
nier kong Contoriusses to
uniforinerede fogeder og
skruer nummerpladerne af
synderens vogn. Er det da
ikke alt nok? Det hele ap-
parat kunne udgås ved at
lægge hele skatten på
brændstoffet. Ja, men hvad

så 'med vognmændene,
'kunn'e inan spørge, ville
det ikke uforholdsmæssigt
gå ud over dem? Det
spørgsmål kunne løses me-
get nemt ved blot at bibe-
holde den eksisterende af-

gift og dermed pris på die-
selolie, således at den na-

tionaløkonomisk set be-
sparende dieseldrift kunne

blive fremmet i stedet for
som hidtil hemmet. Faren

for at samtlige bilister
skulle gå over til diesel-
drift er ikke stor og en
gennemtænkt afgiftsregu-
tering, d. v. s;, beskatning
af brændstoffet vil i hvert

tilfælde kunne bringe ba-
lance i tingene. Er der
eet menneske, der vil sige
mig, hvad der taler imod
en sådan ordning. Rent
administrativt ville den

spare mere end et par
hundrede tusinde kroner

om året - men det er må-

ske derfor, den gældende
ordning ikke inå forenk-
les.

Plagiat -
amtidig med automobil-
udstillingens åbning så

et nyt motorblad dagenis
lys. Det mest bemærkel-
sesværdige ved dette ino-
forblad, der er trykt som
em avig i BT-format, er

imidlertid, at det hedder

Motor Journalen. Da Skan-

dinavisk Motor Journal

allerede i mange år popu-
lært er blevet kaldt Motor

Journalen, bl. a. når vore

læsere forlanger bladet i
kioskerne, må det siges at
være et ualmindeligt hen-
synsløst plagiat. Vi venter
os ikke nogen større koa-
kurrence af dette blad, der

redigeres af Tipsbladets
redaktør, Elwin Hansen.
Det var iøvrigt EIwin Han-
sen, som i sin tid startede

»International Motor Re-

vue«, et blad. der ikke

eksisterer mere. Fair kon-

kurrence vil kun stimulere

vort arbejde, men konkur-
rence, der tilsyneladende
er baseret på forveksling,
vil vi tillade os at drage
frem i lyset.
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oø komfort
præger de nye

HILIMÅN
1954 modeller

4-DØRS SALOON

Det arkitekttegnede karossen med den
elegante linieføring er rammen om et
meget harmonisk, smagfuldt interiør.
Der er god plads til passagererne, der
alle vil nyde .opholdet« i den nye
smukke Hilman.

CALIFORNIAN "HARD-TOP"

Elegant og raffinet. - »Hard. top« mo-
dellen er inspireret af det amerikanske
publikums ønsker og begynder nu at
kunne leveres til det danske marked.

2-DØRS CABRIOLET

Lun om vinteren, kølig om sommeren
og ind imellem med halvopslået kaleche
som »Coupé de-Ville« - kort sagt
ideal hele året rundt.

STATION-CAR

Lige velegnet til komfortabel befordring
af personer som til hurtig transport af
lette varer, bagage o. l.

AUTORISEREDE BfciTMO FORHANDLERE

OVERALT



UDBLÆSNINGSSTØJ-og
Isen af al overflødig støj har

udviklet sig til et centralt problem i
det moderne samfund. Moderne menne-
sker - ikke mindst befolkningen i de
store byer - udsættes døgn'et igennem for
en sand trommeild af lydindtryk, af hvil-
ke en del kun anfægter normale personer
i ringe grad, medens en anden del nok
betyder eu vis nervebelastning, der dog
ikke er større, end at vanens magt gør de
pågældende indtryk udholdelige, og ende-
lig er der en form for lydindtryk, i almin-
delighed betegnet som larm eller spsk-
takel, som virker så nervebelastende, at
der er almindelig enighed om, at man her
må sætte ind med modforholdsregler.
Taget under eet ka'n man dog sige, at vi
ville befinde os bedre, hvis vi kunne ud-
skille alle de lydindtryk, vi ikke har brug
for i vor daglige tilværelse.

Undersøger man de forskellige støjkil-
der og sorterer dein efter deres betydning,
er der ingen tvivl om, at motorkøretøjer-
nes udblæsningsstøj hører til et af det
moderne samfunds mere prekære proble-
mer. Vi skal her se lidt nærmere på, dels
hvordan denne støj opstår, og dels hvilke
midler man råder over for at kom.me den-

ne form for støjplage til livs.
Lad os begynde med at nævne en simpel

tommelfingerregel, som gælder for man-

Denne Igddæmper, der stammer fra en. af de
nye Zundapp-modeller, viser tydeligt, hvordan
gassen dels bremses i sin hastighed, dels får
lov tils at udvide sig for atter at blive presset

sammen i særlige kamre.

ge almindelige benzinmotorer; Hver liter
benzin, som forbrændes i motoren, inde-
holder rundt regnet 10. 000 kilogramkalo-
rier, og af denne varmemængde omsættes
ca. 2500 kilogramkalorier til nyttigt ar-
bejde i motoren, andre 2500 bliver ført
bort som et varmetab ved afkølingen,
endnu 2500 forsvinder i form af hvirvel-

dannelse i forbrændingskammeret og som
varmetab rundt omkring i motoren i det
hele taget, og endelig har vi resten, altså
omkring 2500 kilogramkalorier, som for-
svinder ud af motoren gennem udblæs-
ningssystemet. Disse tal gælder i hvert
fald tilnærmelsesvis for en almindelig 4-
ta'kt benzinmotor. I en simpel 2-takt mo-
tor får vi ofte kun omkring 20 % af den i
benzinen indeholdte forbrændingsvarme
ud af motoren som nyttigt arbejde, og
det medfører igen, at vi får en procentvis
større andel end de ovenfor nævnte 25 %

som energitab gennem udblæsningssyste-
met. Omvendt forholder det sig f. eks.
med de store dieselmotorer, der i dag ud-
nytter helt op til 45 % af brændslets for-
brændingsvarme - det giver en tilsvaren-
de mindre energiandel til udblæsnings-
gassen, hvilket igen rent praktisk beror
på, at disse motorer, der er meget højt-
komprimerende, arbejder med relativt
lave udblæsningstemperaturer. Den erfa-
ring, at store diesellastvogne og diesel-
busser gennemgående virker støjende i
trafiken, beror altså ikke på en uheldig
egenskab ved motoren som sådan, .men
dels på at disse vogne i reglen er udrustet
med et meget primitivt lyddæmpnings-
system for udblæsningen, og dels på at
man her har en støjkilde, der ikke har
noget at gøre med selve udblæsningen -
der tænkes her på selve forbrændingsknal-
det i motorens forbrændingskamimer, der

som lydbølger forplanter sig ud gennem
selve motorgodset.

Betragter man udblæsningens støjpro-
blamer under en lidt videre synsvinkel,
viser det sig, at de praktiske og teoretiske
vanskeligheder først og fremmest angår
de små benzinmotorer - og da i første
række 2-taktem'e - som arbejder ved re-
lativt høje omdrejningstal, d. v. s. med



LYDDÆMPNING 7 ^f
PRIMUS MOTOR

mange udblæsningsimpulser pr. sekund,
og som tillige afgiver en temmelig stor
procentdel af den tilførte energimængde
gennem udblæsningssystemet. Problemet
tilspidses yderligere derved, at de små mo-

toner end overfor lave, og det betyder i
praksis, at man knap nok lægger mærke
til en stor personvogn, der brummer forbi
med en lydstyrke på f. eks. 90 phon, me-
dens det går de fleste mennesker gennem

Lyddsmperen på NSU Max er af meget store
ikke alene på en nedsættelse af phon-styrken^

blæsningstonen. bliver tillige ændret til

torer hyppigere arbejder under stor mo-
topbelastning end de store, og derved at
hver cylinder under selve udblæsnings-
perioden sammen med udblæsningsrøret
danner et svingende, akustisk sy-tem, hvis
tonehøjde i det væsentlige afhænger af
cylinderens størrelse. De små cylindre af-
giver de højeste frekvenser, og deres ud-
blæsningsstøj vil derfor overvejende be-
stå af høje toner. Omvendt vil vi gennem-
gående få lave toner i udblæsningssyste-
met for en motor med store cylindre. Nu
er det så uheldigt, at det menneskelige
øre ikke blot vurderer modtagne lydind-
tryk efter deres rene lydstyrke (der må-
les i enheden phon) - erfaringen viser,
at øret er langt følsommere overfor høje

dimensioner, og den dæmpende yirJcnlng beror
som det er markeret på illnstrationen, men. ua-
en. dyb bas, der ikke virker generende.

marv og ben, når de passeres af en knal-
lert, som også afgiver 90 phon som en
blanding af langt højere toner; Lyddæm-
perkonstruktøren står derfor overfor en
opgave, der naturligt falder i to dele: For
det første skal han i al almindelighed, så-
vidt det er muligt, reducere udblæsnin-
gens lydstyrke til en tålel'g værdi, og der-
næst skal han prøve at forvandle de høj-
frekvente svingninger til lavere, mere tå-
lelige toneværdier. Ved løsningen af denne
opgave kan man gå frem på flere forskel-
lige måder.

Ud fra et rent teoretisk synspunkt vil
den bedste metode være den, at man køler
udblæsningsgassen af til en lav tempera-
tur, inden man slipper den ud i det fri.
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Strømmen af udblæsn.ingsgas fra motoren
gennem udblæsningssystemet kan i det en-
kelte øjeblik opfattes som en jævn strøm
af gas, der er overlejret med eu række
langsommere og hurtigere gas'svin. gnin-
ger - køler vi nu udblæsningsgassen af
til en forholdsvis lav temperatur, så vil
hele gasmæn.gden trække sig samm'en,
idet man ligefrem ved afkølingen stjæler
en stor del af dens energiindhold, og man
vil den'ed få en tilsvarende formindskelse

af energiindholdet, d. v. s. lydstyrken, i de
forskellige oversvingninger, der danner
udblæsningsstøjen, således at man på
denne måde får en effektiv lyddæmpning
for samtlige tonehøjder, samtidig med at
dæmpningen ikke giver anledning til n.o-
get ekstra modtryk i udblæsniagssyste-
met. Hvis vi i praksis kunne realisere en
dæmpniug af denne art, ville problemet
være løst forsåvidt, som vi derved ville
kunne opnå dæmpning med meget stor
effekt, uden at det samtidig gik ud over
m'otoren.s trækkraft og brændselsøkonomi.
I praksis står vi imidlertid overfor den
vanskelighed, at udblæsningsgassen be-
væger sig med så stor hastighed gennem
systemet, at vi simpelthen ikTte har tid
nok til at iværksætte den nødvendige køle-
proces. Man må derfor på forhånd opgive
denne dæmpnin'gsmetode og vende sig mod
andre muligheder.

Den næstsimpleste metode til lyddæmp-
ning er den, at man indvendig beklæder
udblæsningsrøret med et porøst stof som
stenuld, asbestvæv el. lign., idet de mange
hulrum i beklædningsmaterialet virker
som små, lyddæmpende kamre, der især
er egnet til at tage sig af de højfrekvente
svingninger. Man har før i tiden gjort
gode erfaringer med dæmpere af denne
art, og når de ikke længere er så almin-
delige, skyldes det i første række, at det
porøse dæmpningsmateriale i tidens løb
vil blive fyldt med olie og forbrændings-
rester, således, at den dæmpende virk-
ming efter kortere eller længere tids forløb
vil ophøre. Den store fordel ved dæmpere
af denne art er den, at man heller ikke her
får nogen nævneværdig bremsevirkning
overfor udblæsningsgassen og derfor'hel-
ler ikfce nogen følelig nedsættelse af mo-
tårens effekt. .Vanskelighederne ved at
holde disse filtre rene er imidlertid så
store at man ifcke i det lange løb kan byg-
ge på en sådan udvej.

Derfor er de fleste lyddæmpere i dag
indrettet på den måde, at man ved en ræk-
ke indskudte blikvægge, blikrør og lig-
nende tvinger udblæsningsgassen til at
skifte retning samtidig med, at man af-
bremser dens hastighed - også herved
kan man på effektiv måde omdanne den i
udblæsningsga'ssen indeholdte lydenergi
til dæmpnin.gsvarme, men det sker ikke,
uden at der samtidig opstår et ret stort
modtr>rk m'od udblæsniin'gen fra motoren.
Ved dæmpere af denne art kan man tem-
melig nøje regne med des følgende regel:
For hver gang vi reducerer udblæsnings-
støjen til 10 % af den oprindelige værdi,
får vi ca. 0, 1 atm. modtryk i udblæs-
ningssystemet. Man kan i almindelighed
regne med, at man for bilers og motor-
cyklers vedkommende er nødt til at dæm-
pe udblæsningsstøjen ned til en lydstyrke
på ca. 60 % af den værdi, man ville få ved
fuldstændig fri udblæsning fra motoren,
og det medfører altså igen, at man ved en
behøringt dæmpet motor må regne med et
m'odtryk i udblæsningssystemet på om-
kring 0, 4 atm. En videre beregning viser,
at et sådant modtryk medfører en ned-
gang i motorens trækkraft på omkring
12 %. Dæmpere af denne art med en stor
bremsende virkning på udblæsningsgas-
sen har været meget benyttet i tidligere
tid, men man træffer dem aldrig mere i
deres rene form.

De dæmpere, .som findes på mange 'mo-
derne biler og motorcykler, er i reglen
indrettet på den måde, at man ikke alene
indfører en ren bremsning af gassens be-
vægelse, men man sørger samtidig for, at
gassen ved sin passage gennem dæmperen
bliver tvunget til flere på hinanden føl-
gende gange at passere en indsnævret rør-
forbindelse med en derpå følgende ud-
videlse af det effektive strømningstvær-
snit. Hvis man forsyner en motor med et
udblæsningsrør, der er indrettet med et
vist antal indsnævringer og derpå føl-
gende udvidelser, vil man også på denne
måde kunne opnå en betydelig dæmper-
virkning, og undersøger man sagen nær-
mere, vil det vise sig, at man herved gan-
ske vist opnår et modtryk i udblæsnin'gs-
ledningen, men det vil kun andrage mel-
lem 25 og 50 % af det modtryk, vi kun.ne
konstatere, ved lyddæmpere med ren
bremsende virkning. Hvis man pludselig
snævrer et udblæsnangsrør sammen til I4
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Mu<
M 200 5

ogsi kaldet M A IC O
SPORT - er en kraftig
200 ccm maskine med en
effekt pi 1 1 hk. Maico M
200 S er udstyret med be-
kvem dobbeltsadel, fuld-
navsbremser og dybe skær-

Den behagelige og sikre kørsel, der er ganske bemærkelses-
værdig ved denne maskine, hidrører fra den Ijnt afstemte a^Jed-
ring mellem forhjulets teleskopgaffel og baghjulets svlnggaffel.

V^lg blandt de bedste
den maskine

der passer Dem bedst

,
UTOTCE"'N"T:BU^tvj, °^-^^-s:un:w9

TYSKLANDS
FØRENDE

SCOOTER
Specifikationer: 1 75 ec,
boring 61, slaglængde
59. 5. 9 HK, 6 volt 35/45
watt elektrisk anlæg, dak
300X1 4, 4 fodgear, viser
samtidig l indikatoren, hvil-
ket gear man kører i.

jaovs1
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af det oprindelige strømoingstværsnit,
får man reduceret støj styrken til det hal-
ve, snævrer vi røret sammen til l/io af det
oprindelige tværsnit, koinmer vi ned på
l/s af den oprindelige støj, og reducerer vi
tværsnittet til 1/20, reduceres, støjen til
1/7. Ved den efter forsnævringen følgende
udvidelse af røret opnår vi den samme
dæmpervirkning som ved gassens sam-
mentrykning, og man vil umiddelbart se,
at man ved et arrangement af denne art
med forholdsvis få forsnævringer og ud-
videlser let kan opnå den førnævnte re-
duktion af støjstyrken til ca. 60 %. Selv om
man udfører forsnævringerne og de derpå
følgende udvidelser af udblæsningsrøret
aldrig så strømliniet, vil man ikke kunne
undgå, at der opstår et trykbrag, når gas-
sen efter at have passeret forsnævringen
atter skal udvide sig til det større strøm-
ningstværsnit. De moderne dæmpere, der
arbejder efter et princip af denne art
(blot med den forskel, at forsnævringer-
ne og udvidelserne er koncentreret i selve
lyddæmperea), repræsenterer endnu ikke
udviklingens sidste fase, idet man stadig
har et uønsket Blodtryk i udblæsnings-
systemet.

Den mest effektive dæmpning, man
kan opnå, beror på anvendelsen af de så-
kaldte resonatorer, hvis virkning allerede
blev klarlagt for over 100 år siden af den
tyske fysiker Helmholtz. Resonatoren be-
står af et lukket kammer, som gennem et
hul eller en rørforbindelse er sat i for-
bindelse med udblæsningsrøret gennem
dettes væg. En resonator i forbindelse med
et almindeligt udblsesningsrør udformes
lettest på den måde, at man et eller andet

sted afbryder udblæsnin'gsrøret således,
at de to ender sidder et lille stykke fra
hinanden, hvorved de danner en ringfor-
met spalte, gennem hvilken udblæsnings-
røret er i forbindelse med resonatorens

hulrum, idet denne er en blikbeholder, der
er skudt ind over de to rørender, og hvis
endebunde er svejset til rørene. Resona-
toren virker iøvrigt på følgende måde:
Når der i udblæsningsledningen kommer
løbende en trykbølge, vil den trænge ud i
resonatorens hulrum, og der vil den sam-
mentrykke luften soin en fjeder. Denne
luftfjeder bliver trykket sammen, og der-
efter retter den sig atter ud, hvorved den
sender en ny trykbølge tilbage i udblæs-
ningsrøret. Man kan sige, at trykbølgen
er blevet reflekteret i resonatoren. De re-

flekterede trykbølger vil automatisk blive
omsat til ren dæmpningsvarme, og reso-
natoren virker på den måde, at den fuld-
stændig standser udbredelsen af alle toner
med et bestemt svingningstal. Dette
svingningstal afhænger iøvrigt af reso-
natorens udformning.

Den omstændighed at resonatoren kun
kan virke dæmpende overfor toner med
et bestemt svingningstal, medfører imid-
lertid, at man - for at få en fuldstændig
lyddæmpning af udblæsningen - teore-
tisk set må anvende uendelig mange reso-
natorer og i praksis et meget stort antal,
hvilket igen medfører, at en tilbunds-
gående løsning efter disse retningslinier
alene af pladshensyn ikke lader sig gen-
nemføre. Man kan dog komme ret langt
ved anvendelsen af 4 eller 5 resonatorer

efter hinanden. Vanskelighederne vokser,
når det drejer sig om 2-takt motorer, fordi

Forsendes overait

pr. efierkrav

U. S. ARMY MODEL
klar, splintsikker

og udsklftellq rude

kr. 9.85

MOTOR DRESS tilbyder
Ridebenklæder berømt for snit og pasform
Laederveste amrk. (lyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra . ....................... kr. 168. 00
Gummitralcker sorte, flere modeller, velegnet

lil motorkørsel fra ...................... - 56.50

Køretæpper (kraftig, vandtæt katechedug) . . - 24.50
Nyrebælter prima kvalitet ................ - 19. 50
Styrthjelme org. eng. TT og franske letmetal-

MOTOR DRESS BLÅGÅRDSGADE 24
TELEFON NORA 2536



Vdblæsningssystemet på den her viste TWN består af en vindkedel, der ligger umiddelbart
efter cylinderens udblæsningsport, og direkte på vinåkedlen er den meget store lyddeemper

monteret^

de erfaringsmæssigt afgiver udblæsnings-
støj indenfor et meget stort toneområde.
Hertil kommer endnu en vanskelighed,
idet enhver resonator kun arbejder på
den ovenfor beskrevne måde, når udblæs-

ningsgassens hastighed i udblassningsrøret
umiddelbart udenfor motoren ligger tem-
meligt tæt ved den nævnte lydhastighed
- i hvert fald under den første del af ud-
blæsningsperioden - og gassens hastig-
hed aftager ikke væsentligt gennein ud-
blæsningsrøret. For at få den tilsigtede
dæmpervirkning ved hjælp af en resona-
tor, er det altså nødvendigt, at inan først
søger at bringe udblæsningsgassens ha-
stighed ned på en passende lav værdi, og
det sker i praksis ved, at man i udblæs-
ningssystemet - umiddelbart efter moto-
ren - indskyder en såkaldt vindkedel, i
hvilken gassen får lov til at falde lidt til
ro, inden den føres videre gennem selve
det dæmpende system. En sådan vind-
kedel, vil imidlertid også kunne give an-
ledning til et betydeligt modtryk, og er-
faringen viser, at for at komme ned på
passende lave værdier må man benytte en
vindkedel, der er 15-20 gange så stor som
den enkelte cylinder. Dette forhold re-
prÆsenterer ikke nogen væsentlig ulempe
ved personbilerne, hvor slagvolumen for
den. enkelte cylinder sjældent er større
end 500 cern, hvilket altså giver en vind-
kedel på omkring 10 liter, hvorimod det
ved motorcykler nok kan give konstruk-
tørerne anledning til hovedpine. Anbrin-

gelsen af en vindkedel på 8-10 liter i en
motorcykle af ortodoks konstruktion lader
sig simpelthen ikke gennemføre, og man
må derfor ved de moderne motorcykler
nøjes med langt mindre vindkedel-volu-
men, således som det kommer til udtryk i
de kendte bananformede udvidelser af

udblæsningsrøret umiddelbart efter mo-
loren. Ved konstruktioner af denne art

får man altså en vis hastighedsnedsæt-
tende virkning for gassen, men man er
stadig henvist til at arbejde med for-
holdsvis store modtryk. Først ved en fuld-
stændig omkonstruktion af de gængse
motorcykletyper, vil man kunne få plads
til en vindkedel af samme størrelsesorden
som de nu anvendte benzintanke.

Mobiloil
»y

RACEROLIEN, DER
GIVER DERES
MOTORCYKLE ET
LANGT LIV.

VACUUMOIICOMPANY
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Mercedes vil i 1954 deltage aktivt t de internationale Grand Prix med denne 2, 5 liter racer, der
er konstrueret til den ny formel. Foreløbig oplyses der intet om de tekniske enkeltheder,

effekt eller tophastighed.

HEDT BLOD FRA MERCEDES
Af BENNY DICKSON

aimIer-Benz i Stuttgart har atter sendt
to nye modeller på markedet, og denne

gang drejer det sig om to veritable sports-
vogne. Man har allerede i lang tid været
klar over, at fabriken ville komme med en

standard-sportsvogn baseret på model
300 SL, der i en lang række store og kræ-
vende løb har gjort sig bemærket med fa-
brikens faste kørere ved rattet. Denne ruo-
del har imidlertid ikke været til salg og
har kun været fremstillet i ganske få eks-
emplarer, hvilket blandt andet er forkla-
ringen på, at Mercedes ikke har deltaget
med model 300 SL i rallies. Udenfor fabri-
kens mure har inan imidlertid ikke været

klar over, at der i virkeligheden var to
sportsvogne på trapperne, og det er noget
af et chok, at den seriefremstillede - hvis

man kan kalde den det - 300 SL sports-
vogn i effekt overgår de vogne, fabriken
har anvendt i løbsdeltagelse.

DaimIer-Benz ekselerer i at sende vogne
på markedet, der giver et sugende savn i
mellemgulvet, fordi disse vogne i teknisk
henseende er absolut fremragende, men
samtidig befinder de sig i en prisklasse,
der holder dem uden for menigmands øko-
nomiske rækkevidde. Model 190 SL er en

nyskabelse, der hovedsaglig er baseret på
dele fra model 180. Vognen fremtræder &oin

en fin kombination mellem rejse- og
sports-vogn, udformet som roadster med
to sæder, men dog indrettet således, at et
nødsæde kan installeres på forlangende.
Denne vogn kan udmærket deltage i mindre
automobilrace, og til sådant brug kan vog-
nen forandres således, at kofangerne af-
monteres, vindspejlet erstattes af en lille
plexigla'sskærm, og dørene udskiftes med
mindre og lettere døre. Der er dog også
taget hensyn til almindelig komfort i vog-
nen, som er udstyret med ventilation og
varmeapparat samt et stort og rummeligt
bagagerum. Vognens torpedo svarer nøje til
den forreste del af karosseriet på mode]

300 SL, men på selve kølerhjelmen er der
af hensyn til den lodretstående motor ind-
bygget et luftindtag.

I mange detailler er chassiset det samme
som på model 180, nemlig en platform med
profilerede sidevanger, og motorboggien,
der kendes fra model ISO, er følgelig blevet
bibeholdt på model 190 SL. I denne motor-
boggie er motoren, styretøjet og forhjuls-
ophængningen monteret og kan således
samlet udtages af vognen. Baghjulsop-
hængningen er naturligvis udformet som
pendulaksler, og konstruktionen svarer
også her til baghjulsophængningen på mo-
del 180. Breiuserne er af en størrelse, der
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Model 190 SL er en smuk sportsvogn, til den daglige kørsel og en effektiv deltager i alle former
/or sportsvognslfib.

nøje svarer til vogneu's maksimalhastighed,
der er 190 km/t. Deu firecylindrede motor
har en effekt på 110 hk ved 5500 omdr/min,
og fabriken garanterer, at motoren er fuld-
kommen vridningsstabil op til et omdrej-
ningstal på 6000 omdr/min.. Ved 100 km/t
er motorens omdrejningstal 3220 omdr/
min. Boringen er 85 mm, og slaglængden er
83, 6 mm, hvilket giver et slagvolumen på
1897 cern. Kompressionsforholdet er 8:1,
og det maksimale drejningsmoment er 15,8
kgm. ved 4000 omdr/min. Ligesom på »220«
motoren er der overliggende knastaksel,

som drives fra knimtapakslen ved hjælp af
duplexkæde. Vognens vægt er fuldt optan-
ket 1050 kg, og forholdet mellem vognens
vægt og motorens effekt må naturligvis
give et glimrende kraftoverskud og en

usædvanlig accelerationsevne. I første gear
er vognens stigeevne 67 %, hvilket er dob-
belt så meget, som der kræves til at forcere
Europas stejleste vej. Denne vej kan køres
i andet gear, i hvilket vognen har en stige-
evne på 34 % og en maksimalhastighed på
81 km/t. Når man skal udnytte den fuld-
synkroniserede gearkasse fuldt ud i en hård

y_o_ciel3<), ° SL eT Qanske vist en sportsvogn, men dens kraftouerskucl og dens tophastighed leder
tanken, hen på en fuldblodsracer. Ved en samtale med fabrlkens salgschef under automobil-

udtillingen fik vi oplyst, at model 300 SL vil b'lioe billtgere'end'model'SOO^



Motorrummet på model 190SL
er velordnet, men kompaJtt^
Man Jean svagt skimte dæks-
let til knastakslens kædehju.1
forrest på venlildækslet. Af
hensyn 'til denne ophftjning
pd motoren, har det været
nødvendigt at anbringe et
>biftindtagv. på kølerhjelmen.

acceleration, køres tredie gearet ud til 129
km/t, før man skifter til fjerde gear.

Endnu mere fabelagtig er model 300 SL i
sin »standardudgave«. I vort oktober num-
mer 1953 omtalte vi allerede nogle forsøgs-
kørsler, der blev foretaget med denne vogn,
og vi påpegede dengang, at man benyttede
direkte benzinindsprøjtning i stedet for
karburatorer. Dette er også tilfældet i

. standardudgaven«, og motorens effekt er
240 hk (SAE), medens det maksimale drej-
ningsmoment opgives til 28 kg/m. Den seks-
cylindrede motor har en boring på 85 min
og slaglængde på 88 mm, hvilket giver et
slagvolumen på 2996 cern. Kompressipns-
forholdet er 8,55:1, men vognen kan køres
på almindelig 80 oktan benzin. Denne mo-
tor har som bekendt tørsumpsmøring og se-
parat olietank, der rummer 18 liter - så
det vil koste ca. 50 kr. at skifte olie.

De bærende elementer er udformet som

en rørgitterkonstruktion, hvilket reducerer
vognens vægt til 1020 kg med vand og olie,
men uden benzin. Vægten efter tysk stan-
dard, med 130 liter benzin i tanken og iøv-

rigt fuldkommen køreklar, er 1132 kg. Det
er iøvrigt ikke nogen helt billig vogn at
køre, eftersom fabriken opgiver benzinfor-
bruget til fra 15 til 25 liter pr. 100 km
afhængig af, hvordan vognen køres. Også
denne motor er garanteret vridningsstiv
op til 6000 omdr/min, ved hvilket omdrej-
ningstal hastigheden er 234 km/t. Vognens

/ model 300 SL ligger den seks-cylindrede mo-
tor på skrå. Karburatorerne er blevet erstattet
af direkte indsprøjtning, hvilket har mulig-

gjort en meget lav torpedo.

maksimalhastighed er 254 km/t ved 6200
motoromdrejninger. Disse hastigheder op-
nås ved et udvekslingsforhold på 3,42 i
bagakslen, men model 300 SL kan også le-
veres med et udvekslingsforhold i differen-
tialet på 3,25:1, og med sidstnævnte ud-
vekslingsforhold kører vognen 246 km/t ved
6000 omdr/min og 267 km/t ved 6200 omdr;
m'in.

Gearkassen er dimensioneret med hård
racerkørsel for øje, og en meget kraftig
synkromeshanordning tillader lynhurtig
skiftning mellem alle fire gear. En speciel
oliepumpe sørger for tryksmøring til alle
gearkassens lejer.

Disse to vogne blev første gang udstil-
let ved en sportsvognsudstilling i New
York, og inden længe vil vi sikkert kunne
se en del Hollywood-stjerner, med tand-
pastasmil, i deres nye Mercedes sports-
vogne. Ak ja I
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Alle værdifulde nyskabelser i de senere års
motorcykleindustri finder man samlet i NSU
modellerne. Centralrørsramme, svinggaHelaf-
fjedring af begge hjul, lukket bagkædekasse,
blokmotor med svinghjulsmagnet eller -dynamo
og maksimal styrke. NSU fremstiller mere end

110. 000 motorcykler om året, derfor er pri-
serne så konkurrencedygtige.

LXJX er den mest vidunderlige to-takter
med en sejg og kraftig 200 cern motor,
fire gear og svinghjulsaffj'edring af begge
hjul. Pris ind. omsætningaigift, speodo-
meter og bagsæde kr. 3200,- ind. oms.

FOX med 123 cern, to-takt er økonomisk,
let at vedligeholde og med fuldkominen
uovertrufne køreegenskaber i sin klasse.
Pris kr. 2062,- ind. oms.

.»( * * * *



KONSUL på 800 cern er bygget efter
»engelsk« mønster, med teleskopaf-
fjedring af begge hjul. - en side-
vognsmaskine uden lige - og prisen
er virkelig kun kr. 4362, - ind. oms.

- MAX er helt igennem fremtidens ma-
skme. En spillevende 2SO ccm motor
med overliggende knastaksel og 'en
maksimaleffekt på 18 hk. Kraftig, hur-
tig, økonomisk og med køreegenska-
ber af en helt ny standard. Plis kr.
3872, - ind. oms.

t
OUICK er den rigtige letvægter og
Tysklands mest solgte »til-og-fra-ar-
bejde-maskine«. Holdbar, pålidelig
og økonomisk. Pris kr. 14SO,- ind.
oms.

FOX med 98 cern fire-takt motor er en
af motorcykleindustriens mest øko-
nomiske maskiner. Kraftig og hurtig
og med et forbrug på l liter benzin
pr. 80-60 km. Pris kr. 2188,- ind.
oms.

GENERALREPRÆSENTANT;
FORHANDLBRE OG SERVICE

OVER HELE LANDET

FRED. RASMUSSEN - ODENSE - KØBENHAVN

****************************



DET ER BARE OMVENDT
Lucas SR l er en ny, robust konstruktion

Bør læses af alle, der har med magneter at gøre
Af »MECANICUS«

ucas har igennem nogle år udviklet en
magnettype (model SR) til traktorer,

bådmotorer og stationære motorer, idet
man til disse formål må stille særlige krav
med hensyn til tæthed overfor vand og
støv samt til en robust konstruktion med

stor modstandsevne overfor vibrationer og
rystelser. Da maa netop har brug for de
samme egenskaber ved en motorcyklemag-
net, er model SR blevet udvi.klet til brug
for motorcykler, og den ny magnet, der
går under typebetegnelsen SRI, må siges
at være en krydsning mellem en stationær
magnet og en racermagnet.

På ovesntående illustration vises en. gennem-
skåret SR magnet. Spolerne er anbragt over

rotoren.

I de hidtil kendte motorcyklemagneter af
Lucas fabrikat har den permanente magnet
været stationær, medens »spolen« har væ-
ret beviklet på et roterende anker. Denne
konstruktion medfører naturligvis, at man
- for at undgå en strømaftager til det pri-
mære system - må lade afbrydermekanis-

men rotere med ankeret, medens man må

have en strømaf tager for den højspændte
strøm fra den sekundære vikling. En mag-
net virker jo som bekendt på den måde, at
man lader et jernanker rotere i et magnet-
felt, d. v. s. mellem polerne på en perma-
nent magnet. Når det roterende anker be-

vikles med forholdsvis få viklinger af en
tyk tråd, vil der opstå en lavspændt veksel-
strøm i ledningerne under rotationen, og
man har på denne måde en lille veksel-
strømsdynaino.

Fra skolens fysiktimer erindrer vi, at så-
fremt man forsyner ankeret med endnu en
bevikling bestående af mange vindinger
tynd tråd, vil der, når strømmen i lavspæn-
dingsbeviklingen (den primære spole) bli-
ver afbrudt, opstå en højspændt strøm i
den sekundære bevikling. Man indskyder
derfor en mekanisk kontakt i primærsyste-
met, og denne kontakt er således indrettet,
at den netop afbryder strømmen i primær-
spolen i det øjeblik, gnisten skal springe
i tændrøret. Ved hjælp af et fast tandhjuls-
eller kædetræk drives magneten af motoren
således, at gnisten springer i et nøje af-
målt forhold til stemplets stilling. Magnet-
ankeret er således indstillet i forhold til

afbryderen, at kredsøbet i primærsystemet
afbrydes i den stilling af magnetankeret,
i hvilken strømstyrken i primærkredsløbet
er størst. Sekundærbeviklingen er tilsluttet
en slæbering, som er monteret ved hjælp af
et isolerende mellemlæg på rotorakslen. Et
fjederbelastet kulstykke udgør strømafta-
geren, når den presses mod slæberingen.
Denne konstruktion er i og for sig udmær-
ket, men den er mere kompliceret end nød-
vendig, og den er frem for alt sårbar, fordi
de vitale dele, nemlig spolerne, kontakt-
afbryderen og kondensatoren er roterende,
ligesom strømaftageren kræver tilsyn og
vedligeholdelse i form af fornyelse af kul-
stykket og fjederen samt regelmæssig rens-
ning af slæberingen. At denne magnetko'n-
struktion har været ret enerådende i Btinge
år skyldes, at den tillader brugen af en for-



holdsvis stor permanent magnet, der er let
at opmagnetisere. I de senere år har man
imidlertid også vundet terræn på dette om-
råde, og små perinanente magneter er nu i
stand til at holde inagnetismen usvækket i
lang tid.

Den ny SRI nia'gnet er inrettet stik mod-
sat det ovenfor nævnte system, idet den
permanente niagnet er roterende, medens
såvel spoler 'som afbryderkontakt og kon-

1

len og tændrørskablet. Magnethuset er støbt
ud i eet stykke og forsynet med et aftage-
ligt endedæksel. Rotorakslen er ensidig lej-
ret, idet den er monteret i et enkelt kugle-

leje i den faste endevæg. Det aftagelige en-
dedæksel bærer kun kabeludføringen og en
strømaftager. Når dækslet fjernes, er af-
bryderkontakten let tilgængelig, og idet
dækslet atter sættes på plads, trykker
strømaftageren mod en kontaktflade an-

SR magnetens indretning.
1} endedælcsel, 2) strømaflager, 3) kontaktflade, t) spole, 5) kortslutningsKontakt, 6} magnet-

hus f 7} kugleleje f 8} lainelpolsko, 9} rotor, 10) af bryd er kontakt.

densator er stationære. Den primære og
den sekundære spole er viklet om en jern-
kærne bestående af mange tynde plader,
og denne jernkerne er monteret direkte på
nogle polsko, ligeledes fremstillet af tynde
jernplader - lamelleret plade, kalder man
det. Disse polsko og spolernes anker dan-
ner en U-formet stator, i hvilken magneten,
rotoren, drejer således, at der er ca. 1/10
mm spillerum mellem rotor og stator. På
rotorakslen er afbryderknasten monteret,
medens afbryderkontakten er fast monteret
til magnethuset. Som det ses, er det ikke
nødvendigt at have en slæbering i denne
magnet, eftersom sekundærviklingens høj-
spændte strøm blot videreføres til tænd-
rørskablet gennein en strømaftager, der af
praktiske grunde er indskudt mellem spo-

bragt på selve spolen og tilsluttet dennes
sekundærvikling. En kortslutningskontakt
kortslutter primærsystemet således, at mo-
toren kan stoppes på denne måde.

På den model, der anvendes på AJS og
Matchless motorcyklerne, er rotorakslen
monteret med en automatisk tændingsregu-
lator, der er skudt ind mellem det drevne

Aædehjul og rotorakslen.
Princippet er for så vidt nøjagtig det

samme, som vi finder i en svinghjulsmag-
net, og grunden til at man ikke umiddel-
bart går over til svinghjulsmagneter er, at
dette ville kræve en radikal ændring af de
eksisterende motortypers opbygning. Den
selvstændige inagnet har imidlertid en stor
fordel frem for svinghjulsmagneten. Hvad-
enten magneten er udformet soin type SRI



med roterende magnet eller soin de øvrige
typer med stationær magnet, så gør det for-
hold sig gældende, at magnetens styrke er
afhængig af, at magnetfeltet er ubrudt.
Som vi så ovenfor, er der ca. 1/10 mm spil-
lerum mellem stator og rotor - gør vi
dette spillerum større, eller fjerner vi ro-
toren helt, vil den permanente magnets
styrke falde til ca. 50 %, og den vil ikke
genvinde sin styrke, med mindre den alter
bliver opmagnetiseret. Er det således nød-
vendigt at fjerne et anker, må man først
».kortslutte« magnetfeltet ved at lægge et
stykke jern inelleru magnetens polér.

Skal man udføre motorreparationer, der
er magneten uvedkonimende, kan man ro-
ligt afmontere en selvstændig magnet, hvis
det bliver nødvendigt, men skal man af-
montere en svinghjulsmagnet, må man
først lægge en jernkerne mellem en nord-
og en sydpol - og det glemmer mange re-
paratører. Resultatet bliver, at magnetens
styrke bliver nedsat meget betydeligt, og
efter endt inotorreparation får man derfor
pludselig vrøvl med tændingen. Er der
f. eks. blevet lagt nye lejer og pakdåser i
en to-takt motor ined svinghjul&ma'gnet, og
magneten ikke har været behandlet på for-

svarlig måde under afmonteringen, vil ma-
skinen måske ikke gå rent,, efter at moto-
ren atter er blevet samlet. Uvilkårligt vil
man tillægge den netop foretagne repara-
tion skylden og måske atter skille motoren
for at konstatere, om den er tæt i kruin-

taphuset. Dette er selvfølgelig spild af de
skønne feræfter. Nu blev vi så kloge.
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Udskift den gamle motor med
EN NY

yillie^)
MOTOR

125 cern, 200 cern

Passer til de fleste ældre motorcykler

Vs BRD. P. & M. KLEE Krystalgade 3, Byen 4646-4567
(Lige ved Rundetårn)



EN MEGET BETYDNINGSFULD NYSKABELSI
M. A. N. præsenterer den lydløse dieselmotor

de i den store verden er der en stadigt

stigende interesse for dieseldrift til
såvel last- som personvognskørsel, fordi de
brændstofimporterende lande gennem die-
seldriften sparer store beløb i udenlandsk
valuta, og fordi transportomkostningerne
sættes væsentligt ned ved gennemført die-
seldrift. For handclsfirmaer, der på alle
årets arbejdsdage har flere repræsentant-
vogne i gang på landevejene, betyder die-
seldrift af disse personvogne en overor-
dentlig besparelse af rejseomkostningerne,
og dette er naturligvis grunden til den suc-
ces, som både Mercedes og Flat har med
deres dieseldrevne personvogne. I England
er man interesseret i ganske små diesel-
drevne personvogne, der vil give de mink-

drebemidlede privatfolk mulighed for øko-
nomisk og individuel transport, og i en
ikke fjern fremtid vil vi få sådanne sinå
engelske dieselvogne at se. Kun i konge-
riget Danmark, der tilsyneladende er fø-
rende som underudviklet land hvad sund

sans angår, beskatter man dieselvognene
med dobbelt vægtafgift, samtidig med at
man i tide og utide råber op om små va-
lutareserver eller oin direkte valutaunder-

skud. De herrer politikere i »det høje ting«
får så rigelig dækning for deres rejseudgif-
ter, medens f., eks. landets repræsentanter
må føre en evig hamp med skattevæsenet
om, hvor meget de må trække fra i daglige
rejseudgifter. Fra tid til anden er der rigs-
dagsdebat i radioen - en glimrende foran-
staltnin'g, fordi landets lyttere derigennem
får et levende indtryk af grunden til, at
miange uheldige forhold ikke bliver ander-
ledes. Den øjeblikkelige beskatningspolitik
miinder i nogen grad om manden, der for-
søgte at vinde hus'holdningspengene tilbage
fra sin kone i kortspil.

Ikke desto mindre sker der stadig noget
nyt indenfor dieseldriftens område, og de
kendte tyske M.A.N. -fabriker har bragt en
ny motortype, der er bemærkelsesværdig
ved at være lydløs som en benzinvogn, på
markedet. Den største ulempe ved diesel-
motoren er, at forbrændingsknaldet i cylin-
deren giver en hørlig og ofte generende lyd

fra sig. Dette forfiold har ikke så stor be-
tydning i forbindelse med lastvogne i nær-
trafiken, men de lastvognschauffører, der
skal køre uafbrudt i otte timer eller mere,
kan motorstøjende virke direkte trættende
på, og i busser og personvogne er motorstøj
en ret alvorlig ulempe. Selv om man er
nået langt på dette punkt, er der dog stadig

Som de; ses på ovenstående figur, er forbræn-
dingskammei-et i den ny M. A. N. dieselmotoT
udformet som et halvkugleformet kammer l
ste'mplets midte. Denne form på forbrasndings-
kammeret l forbindelse med itidsugningsluf-
tens cirklende bevægelse giver en fuldkommen

gennemhuirvling af gassen.

en hørlig forskel mellem en benzin- og en
dieselmotor. Den ny M. A.N. motor er imid-
lertid lige så lydløs som benzinmotoren, og
forbløffende nok er den ny motorkonstruk-
tion endnu mere økonomisk end den gamle

type, selv om motorspecifikationerne stort
set er de samme.

I den ny motorkonstruktion er forbræn-
dingskammeret, der er udformet som en
halvkugle i stemplet, flyttet til stemplets
midte, og dyserne er placeret i overensstem-
melse hermed. Der er to-trins indsprøjt-
ning gennem dyserne, og disse er meget ef-
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fektivt kølet. Indsugningsventileme er for-
synet med en krave, der er smedet i eet med
ventilhovedet, og denne krave bvirker, at
den indsugede luft, som vist på figuren,

Indsugningsventilerne på den ny U. A. N. motor
er forsynet med en krave således, at den ind-

sugede luft tvinges ind i en sTcruefoTmet
bevægelse.

bliver sat i en hvirvlende bevægelse, der
på grund af luftens massetræghed fortsæt-
ter med næsten uforandret hastighed under

kompressionsslaget. Hvilken betydning en
sådan gennemhvirvling af det indsugede
eller indsprøjtede brændstof har, så vi al-
lerede i forbindelse med Caltex-motoren.
Resultatet bliver en »blød« forbrænding,
der ikke alene giver lydløs motorgang, men
samtidig har man opnået en bedre øko-
nomi og en meget sejg trækkraft.

Da en demonstrationsbus for kort tid si-
den var her i Danmark, havde vi lejlighed
til at konstatere, at uiotoren virkelig var
lydlø-s i såvel tomgang som under hård ac-
celeration. Af den tyske prøveanstalts rap-
port fremgår det, at en M.A.N. lastvogn
type 630 L med en egenvægt på 5600 kg og
maximal tilladelig nyttelast på 6800 kg
under den officielle prøve forbrugte 12,3
liter brændstof på 100 km ved 48 km/t
(% af maximalhastighedeu), og standard-
forbruget bliver således opgivet til 13, 53
liter pr. 100 km (forbruget ved % af top-
hastigheden over 100 km flad vejstrækning
+ 10 %). Disse tal er yderst lovende, og
tæsker man sig motoren sat ned i størrelse
°S bygget ind i en personvogn med ringe
egenvægt og luftmodstand, skal der ikke
stor fantasi til at se, hvilke muligheder en
lydløs dieselmotor af denne konstruktion
kan få for personvognene.

Da M.A.N. kun bygger store lastvogne,
vil patentet sikkert blive udnyttet af en
anden fabrik, der fremstiller personvogne,
og der er grund til at holde øje med denne
udvikling.

Månedens Brockbank:

(

Venstrekørsel er farlig!
Den tyske automobilklub ADAC har Indført motorcykle-servicepatruljer - det har man haft

længe l England!
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SHELL baner atter

vejen for bedre og
billigere bilkørsel!

SHELL

Pal. anm.

Den nye SHELL benzin med I.C.A.
giver Deres motor større kraft

I. C. A. udelukker glødetænding og kortsluttede
tændrør, så ALLE cylindre ALTID arbejder med

Kun 5 H EL L byder Dem og

Deres vogn fordelen af l. C. A.
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Bender model GM

tfl Gsggo ag
Heinkel scooteren

Bender sidevognen
modet Comet, til

Vista ag Lambretta

SIDEVOGNE
l TOPKLASSE

Bender sidevogne er fremstillet af prseci-
sionspresset plade, monteret på et kraf-
tigt, slagloddet og svejse* understel. En
solid og holdbar konstruktion - en slde-
vogn De kan stole på.

-Æ-

BENDERS SIDEVOGNSFABRIK, BLYTÆKKERVEJ 1, KBHN. N.
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de senere år har en del motorcyklefabri-
ker indført 16" hjul på deres alminde-

lige motorcykler, en ]ijulstørrelse, de ita-
lienske konstruktører allerede i de første
år efter den anden verdenskrig benyttede
til deres mindre maskiner, og senere over-
raskede Norton ved at sende sine fabriks-

racere på banen med 16" hjul. Det er imid-
lertid forholdsvis få modeller fra fabriker

nord for Alperne, der benytter denne hjul-
størrelse, og dette har naturligvis medført,
at man både i forhandlerkredse og hos det
store publikum er af den opfattelse, at der
»må være noget ved 16" hjul, der ikke er så
godt«, men nu skal vi fortælle Dem noget
helt andet.

Grunden til, at 16" hjul ikke er blevet al-
mindelige endnu, er simpelthen den, at
man ikke uden videre kan erstatte et 19"

hjul med et 16' 'hjul, for selv om de fleste
motorcykler har så stor fri højde over jor-
den, at de sagtens kan tåle at blive sæn-
ket, så er det ikke afstanden fra akslerne

til jorden, der har betydning, men derimod
afstanden fra akslerne op til skærmene.
Det vil jo komme til at se forfærdeligt ud
med store, gabende tomrum i skærme og
hjulkasser. Dertil kommer, at man ikke
uden videre kan benytte de samme fjedre i
affjedringssystemerne, fordi hjulenes vægt
(den uaffjedrede masse) bliver formind-
sket ved benyttelsen af 16" hjul og sidst,
men absolut ikke mindst, er det nødvendigt
at forandre forhjulsophængningen for at
bibeholde det samme efterløb af forhjulet
med et 16" hjul monteret i forgaflen. Dette
er forklaringen på, at fabrikerne ikke uden
videre går over til 16" hjul.

Men hvorfor er det da så yndigt med den
mindre hjulstørrelse - hvilke fordele kan

man opnå med 16" hjul frem for f. eks.
19" hjul?

Som allerede anført i ovenstående, op-
når man med det mindre hjul en væsentlig
vægtbesparelse, da både fælgen og dækket
bliver mindre og dermed lettere, og de
kortere egere giver ikke alene en vægt-
besparelse, men tillige forøget styrke af
hjulets opspænding. Det skulle ikke være
en fremmed sag for læsere af dette blad,
at man ved alle hjulaffjedringer søger at
gøre den uaffjedredc vægt, som hjulet op-
tager en stor del af, så lille som mulig i
forhold til den affjedrede vægt. Jo lettere
et køretøj er, des vigtigere bliver det, at
vægten af de uaf fjedrede dele holdes nede
på et absolut minimum. Dertil kommer,
at man for motorcyklernes vedkommende
ofte må begrænse hjulenes affjedrings-
bevægelse af pladshensyn, og 16" hjulet gi-
ver altså en noget større margin for af-
fjedringssystemets udformning.

Når jeg nu siger, at man opnår en bedre
acceleration med 16" hjul end med 19"
hjul, så vil der lyde et hoverende brøl over
det ganske land, for »der plumpede han
vel nok i vandet«. Lad mig så prøve at
redde mig op på det tørre med det samme.
Hvis man uden andre ændringer bytter
19" hjulene på en motorcykle ud med 16"
hjul, vil det naturligvis give en bedre ac-
celeration og samtidig en mindre top-
hastighed, fordi maskinen bliver lavere
gearet, men der er dog ingen grund til at
geare en maskine lavere, fordi man får
lyst til at køre med mindre hjul, og når
jeg siger, at man opnår en bedre accelera-
tion med 16" hjul, går jeg ud fra, at gea-
ringen mellem motor og vejbane (altså
hjulstørrelsen includeret) er uforandret.
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^s-
Den her viste Puch-model er monteret med 16" hjul, og det har derfor været muligt at sænke
bagsædet i forhold til sadlen.. Bemærk den. ringe højdeforskel og bagsædets affjedrin.gsmulighed^

Den bedre acceleration opnår man, fordi
de inindre hjul besidder en mindre masse-
træghed og derfor hurtigere kom'iner op i
omdrejninger.

De mindre hjuls tilsvarende mindre mas-
setræghed har endnu en betydning, efter-
som et hjuls gyroskopkræfter er afhæn^
gige af hjulets massetræghed, og da det er
gyroskopkræftemes størrelse, der er be-
st.emmende for maskinens styrevillighed,
opuår man altså en mere levende styring
nied 16" hjul.

Det vil altså sige, at en inotorcykle med

it
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16" hjul er mere styrefølsom end en ma-
skine med 19" hjul. Skal man køre hur-
tigt på en snoet vej, vil maksimalhastig-
heden være afhængig af, hvor hurtigt man
kan vippe maskinen fra den inadhældende
stilling i højresvingene til den indadhæl-
dende stilling i venstresvingene og tilbage
igen, og dette er igen afhængigt af hjule-
nes gyroskopkræfter. Tænker man sig, at
man med en given hastighed kører på en
landevej og opdager en forhindring, som
man i sidste øjeblik må undvige, d. v. s.
slå et slag uden om, har man større chan-
cer for at gennemføre denne manøvre med
en maskine, der er forsynet med små hjul,
end med en maskine med store hjul.

De forholdsvis små 16" hjul bevirker til-
lige, at maskinens og rytterens samlede
tyngdepunkt sænkes mod vejbanen, hvil-
ket giver mere ubesværet kørsel ved lave
hastigheder som f. eks. i tæt trafik. Da sad-
len samtidig sænkes mod jorden, er dette
ikke uden betydning for folk med moderat
benlængde, og da afstanden fra sadlen til
fodhvilerne er uforant'-et, går det ikke ud
over de langbenede.

Medens sadlen på en motorcykle i reglen
. har en ret nøje forudbestemt placering, der
dikteres af afstanden til fodhvilerne og
styret, er bagsædets placering i reglen dik-
teret af bagskærmens form. Med de så-
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kaldte twin-sadler er man n'ået et stort

skridt frem i sikkerhedens tjeneste, efter-
som passagerens vægt bliver flyttet frem
og ned i forhold til den vægtfordeling, der
gør sig gældende ved almindelige bagsæ-
der. En twin-sadel giver imidlertid ikke
den samme affjedringsmulighed som en
vippesadel, og det er derfor a.f stor betyd-
ning, at man ved benyttelsen af 16" hjul
kan sænke bagskærmen i forhold til køre-
rens sadel således, at bagsædet næsten
kommer i flugt med sadlen og dog bibehol-
der en vippesadels affjedringsmulighed.

Som det er omtalt i teksten, kan. man ikke
uden videre bytte et -19" hjul ud med et IS"
hjnl. Her er de to hjul vist monteret i samme
aksel, og som det ses, får man et mindre efter-
løb af forhjulet (afstanden b) med 16" hjulet
end med 19" hjulet (afstanden a). Gaflens'vln-
kel må derfor ændres i overensstemihelse med

hjalstørrelsen.

Bagsiden af medaillen er et noget større
gummiforbrug for 16" hjulene, eftersom
de må rotere flere omgange pr. kørt kilo-
meter end 19" hjulene, og lægger man ude-
lukkende hjulenes omdrejningstal til
grund for en vurdering, vil man se, at 19"
hjulet skulle have et dækforbrug, der sva-
rer til 88 % af 16" hjulets forbrug. Da pri-
sen på de to dækstørrelser også spiller ind,
vil man ved en nøjere beregning finde, at
man må regne med en stigning på 5 % i
udgifterne til gummi - med andre ord et
forsvindende lille beløb i forhold til de
fordele, 16" hjulet byder.

LØSER
DERES
PROBLEMER

Bt </e» AfAt. AuÅfet «<1S»
~MiVtpS koMae^tety
Uden hammer og svejse-
instrumenter - blot ved
påsnruaring repareres ka-
rosseri-skaden med det
vand-, benzin- og oIie^[et^e

LOY PtASTIC METAL

fttrf^^
'c^*1vf...
VÆef^y

Foreg kompres-

sionen lynhurt-igti

Læg en selvsmø-
rende, elastisk
hinde p8 alle stempler og cylin-
den/ægge - spar penge med

PISTON SEAL

Æ» ctøt Awiiet i Mokken?
Uden atmontering at
topstykke kan De blot
ved påfyldning i blokken
reparere revner på en
halv time. Absolut hold-
bar overfor vibrationer,
varme og tryk. Forlang

WONDAR WEtD

FORLANG DE ORIGINALE

HOLT's PRODUKTER
HOS DERES LEVERANDØR

IMPORT: YILH. NELLEMANN A/S, KØBENHAVN . RANDERS
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AARETS SENSATIONER
Nu kommer JAWA
med samtlige modeller

Forhandlere overalt

i landet

Hovedforhandler for Fyn
E. Bruun-Larsen, Odense

PRISER:
125 cern kr. 2285- ind. omsætningsafg.
150 " " 2585,- "
250 " " 3200.- "
350 " " 4300,. "

Importer:

ERIK ORTH
V. FARIMAGSGADE 1 9
KØBENHAVN V
MINER^A -4801
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Der er ingen hysterisk dramatik i et stlltrial, men det er nok så morsomt for både deltagere
og tilskuere.

SKAL DET SNART VÆRE ALVOR?

efterhånden bliver man lidt utålmodig
med hensyn til vore motorcykleklubber.

Flere klubber har ganske vist haft udmær-
kede resultater med stil-trial, men langt de
fleste trials køres stadig som rene hastig-
hedsløb - en form for motorsport, der ikke
bunder i nogen virkelighedsbetonet opfat-
telse af, hvad meningen er med et trial.
Når dette terrænløb udelukkende bedøm-
mes efter de opnåede hastigheder, får lø-
bet karakter af et dårligt organiseret moto-
cross.

Vi har talt med forskellige ledere inden-
for klubberne, og enkelte har anført det
synspunkt imod stil-trial, at det kræver
mange kontrolposter, der i virkeligheden
skal fungere som dom.mere, og man er
simpelthen bange for en bedømmelse, der
ikke er tilstrækklig upartisk. Skulle vi vir-
kelig være så dårlige sportsmænd her i
landet? Vi tillader os at tvivle. Skulle man

således ikke kunne idømme sin klubkam-
merat eller en af sine personlige venner
nogle strafpoints - det er dog den upar-
tiske, saglige bedømmelse på tværs af alle
personlige hensyn og interesser, der hæ-

ver sporten op over dagliglivets andre og
knapt så uegennyttige foreteelser.

Hvorfor skal vi da kdre stil-trial? Ja, vi
har skrevet om dette emne før, men vi skal

gentage, at denne form for motorsport for
det første er opdragende på den måde, at
den stiller krav om det største herredømme
over maskinen - alle former for manøvre-

ring må tages i brug for at slippe hels.kin-
det igennem. For det andet stiller et stil-
trial ikke større økonomiske krav til den
enkelte udøver, og denne fonn for trial er
tilmed international anerkendt, af hvilken

grund danske kørere på den måde kan få
chance til at deltage i de store internatio-
nåle løb på lige fod med andre landes mo-
torcyklister. Endelig er risikoen ved et stil-
trial så minimal, at man ikke b&høver at
regne med den, i modsætning til et hastig-
hedstrial, der udsætter både rytter og ma-
skine for en risiko, der ikke står i noget
rimeligt forhold til løbets værdi. Så vidt
man for øjeblikket kan bedømme, er stil-
trial og rally de eneste former for inotor-
sport, i hvilke vi har mulighed for at del-
tage - endsige for at gøre os gældende.
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Plr "L ll,e^ti' memn9erom foTpartlet på Volvo PV 444, men bortset fra (lette er der fuld enighed
om, at det er en smuk vogn. Uden at forøge vogn. ens totalbredde kunne karosseTietiiiiiiJiertid

bygges vil i skærmenes fulde 'bredde -det ville tun kræve nogir'få'mUlioner'fii
investering i nye maskiner!

Vi prøvekører VOLVO PV 444 E
Af Mogens H. Damkier

V:

l

olvo har efter krigen f^irt en ret ube-
mærket tilværelse her i Danmark, hvil-

ket i og for sig er mærkeligt, eftersom net-
op denne personvogn har så mange egen-
skaber, der må tiltale det danske publi-
kum. Der er imidlertid sket det, at Volvo
fabrikerne ganske simpelt har strøget im-
portøren her i landet af deres liste således,
at de dans'ke Volvo forhandlere nu indta-
ger nøjagtig den samme stilling som deres
svenske kollager, idet de er direkte under-
lagt den svenske Volvo fabrik. Hvad dette
betyder rent praktisk er ikke vanskeligt at
forstå, og de danske Volvo ejere vil frem-
tidig knnne nyde den samme service, som
man kan i Sverige.

Volvo PV 444 E er naturligvis først og
fremmest konstrueret til svenske forhold,
men ved nærmere eftertanke vil man for-
stå, at netop en bil, der er konstrueret til
Sverige, må indtage en særlig fin placering
i den tekniske rangskala. For det første er
der store afstande i Sverige, således at vog-
nen skal have en fornuftig marchhastighed.
For det andet er de svenske landeveje vidt
berømt for deres dårlige kvalitet, hvilket
efterhånden kun er en halv sandhed, efter-
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som Sverige råder over vejstrækiiiager, der
er udbygget som moderne autobaner, og de
store svenske hovedveje er ingenlunde dår-
lige. Alt hvad der imidlertid ligger uden
for hovedvejene minder stærkt om, hvad
vi i Danmark vil betegne som vejarbejde.
For det tredie er der store temperatur-
svingninger i et land, der strækker sig fra
polarcirklen til Øresund. Disse forhold
stiller derfor følgende krav til en vogn:
Gode køreegen'skaber under alle forhold,
god march- og tophastig'hed, et godt kraft-
overskud til ret alvorlige stigninger, ud-
styr, der gør kørslen komfortatxil, når tem-
peraturen er faldet langt ned under nul-
punktet, og endelig en robust konstruktion
med en slidstyrke, der gør reparationer til
en sjælden forekomst. Man må sige, at
Volvo til fulde lever op til disse krav, og
det er en vogn, der indgyder den største
tillid, blot man har kørt i den en halv
time.

DEN TEKNISKE OPBYGNING
Konstruktionen er baseret på et solidt

selvbærende karossen, der fortil bærer to

vanger, der er udformet som kasseprofiler



og forbundet del's ved en travers, dels ved
en regulær bro, i hvilken hjulophængnia-
gen er inonteret. Forhjulene er ophængt
på traditionel måde ved hjælp af korte og
lange triangelarme og med kraftige skrue-
fjedre . som affjedren. de elementer. Teile-
skopstøddæmpere er indbygget mellem for-
"broen og de underste, lange triangelarme,
fra hvilke en særlig forbindelsesslang går
op til krængningsstabilisatoren. Den stive
bagaksel er ligeledes affjedret ved hjælp
af skruefjedre og telesikopstøddæmpere.
Motoren er en topventilet firecylindret
rækkemotor med 75 mim boring og 80 min

slaglængde, hvilket giver et slagvolumen
på 1420 com. Kompressionsforholdet er
6,5 :1 og effekten 44 hk ved 4000 omdr/ min.
Det maksimale drejnin.gsinoinent er 9,5
bgm ved 2200 omdr/min. Stemplerne er
ovalslebne med hårdforchromning af øver-
ste kompressionsring. Motoren er monteret
med en Carter faldstrømskarburator, med
et stort og effektiv luftfilter, og det elek-
triske udstyr er Bosch. Oliefilter er &tan-
dardudstyr på alle Volvo modellerne, og
iøvrigt er et kølergardin standard på Volvo
PV 444. Der er automatisk forvarmning af
den indsugede gasblandingi, og der findes

tillige en indstillingsmuligi hed for denne

forvarmning, idet man kan indstille til
sommer- eller vinterkørsel.

Koblingen er på sædvanig vis udformet
sam en tør, enkeltpladet kobling, og gear-
kassen har tre udvekslingsforhold i de
fremadgående gear samt bakgear. Samt-
lige tandhjul faar slkråtskårne tænder, og
der er synikromeshanordning mellem an-
det og tredie gear. Gearkassen er udført i
støbejern med forlængelseshals af letmetal.
Gears'kiftningen sker ved hj-ælp af en gear-
s.tan.g i gulvet, altså i direkte indgreb med
gearkassens skiftega. fler.

INTERIØR
Forsædet i Volvo PV 444 E er udført som

to selvstændige stole med indstillingsmu-
lighed ikke alene i vognens længderetning,
men også .således, at rygstødets vinkel i
forhold til sædet kan indstilles. Ved hjælp
;af en forholdsvis let forandring kan ryg-
stødene lægges ned, således at der bliver
udinserkede sovepladser i vognen. Indtræk-
ket er forarbejdet af smukt stof med pla-
sticforstærkninger på alle udsatte steder.

Det er et dejligt stort rat, der er i Volvo,
.og vi for vort vedkommende er ikke spor

/3

12

10

\i/. 100 kiT;

Ld

^

7"

y]

/i

km

~J\
7}

/t

'40 SO 60 70 80 90 100 110 120

Når man tager Volvo'ens størrelse i betragtning,
må benzinforbruget nærmest siges at være r^
rende. Man sJcal" således helt op på 97 km/t

for at komme ned på. 10 km pr. liter.

kede af at finde geårstan'gen anbragt i gul-
vet. Pedalerne er ligeledes store og kraf-
tige, i modsætning til mange mellemstore
personvognes dulckepedaler, der let lader
sig aktivere alle tre på en gang, når en
velvoksen mandfolkasko forgæves søger at
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Som det fremgår af ovenstående icurt'?', fl'_ac~
ceierationsevneii udmærket op til 90km/t, me-
dens det ganske naturligt ligger »lidt. ^ln,9ts
med accelSrationen op til de store hastigheder^
Når vognens størrelse tages i betragtning,

"resultatet bedlSmmes som yderst tilfreds-
stillende.

kr,n/é l

_A

\t

Zl

S('kunder-

167



i reglen bremsepeda-sortere den ene

len - fra.

Instrumentbrættet giver udtryk for en
vis overdådighed i teknisk udstyr. Hoved-
instrumenterne - eller kontrolinstnimen-

terne om man vil - er anbragt lige foran
ratstammen, således at de er lette at over-

skue for føreren. I midten sidder specdo-
metret med den indbyggede kilometertæl-
ler, og til venstre for dette sidder indbyg-
get bag samme rude en rigtig olietryks-
måler (altså ikke kontrollampe, men ma-
nometer) samt et rigtigt amperemeter. Til
højre for speedometret sidder indbygget
under samme glasrude kølevandstermome-
tret og benzinmåleren - et herligt komplet
sæt instrumenter. Under olietryksmåleren
finder man chokeren og lyskontakten, og
under kølevandstermometret sidder en

elektrisk cigartænder og tændingslåsen.
Sidstnævnte er således indrettet, at når
nøglen stikkes i låsen og drejes til højre,
er tændingen sat til, og drejer man yder-
ligere nøglen fremefter til højre mod en
fjederbelastning, sættes selvstarteren i
funktion. Drejes nøglen til venstre, er der
strøm til alle elektriske organer, der er
ført over tændingskontakteu, med undta-
gelse af tænd'spolen. Man kan således om
ønsket have . strøm til radio o. s. v" uden at

motoren går og uden risiko for at opvarme
tændspolen med en stående motor. Under
tændingslåsen finder vi kæden, med hvil-
ken man regulerer kølergardinet. Til ven-
stre for instrumenterne sidder kontrol-

organerne for defroster og varmeanlæg, der
på denne vogn er udført som to selvstæn-
dige aggregater med hver sin blæsermotor.
I varmesystemets justeringsanordninger
finder vi for det første kontakter til blæ-
sermotorerne, der kan sættes på to hastig-
heder, men under kørslen er det naturlig-
vis ikke nødvendigt at bruge blæseren.
Endvidere regulerer et håndtag mængden
af den indblæsende luft, og det andet hånd-
tag regulerer temperaturen af den indblæ-
ste luft. Luften til ventilation, varmeanlæg
og defroster føres gennem en slange frem
til varmeapparatet, og denne slanges ind-
sugningsåbning ligger ved siden af køle-
ren, således at det er den rene, friske luft,
man får ind i vognen. Dette varme- og de-
frosteranlæg er dimensioneret til virkelig
alvorlige kuldegrader, og vognen føltes
overordentlig veltempereret allerede ved
varmeanlæggets halve kapacitet. Under
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LYDLØS
ELEGANT
KOMFORTABEL

Englands førende motorcykle
KOSTER NU KUN KR. 4460 ^
Forlang oplysning og demonstration hos en af vore forhandlere. Forhandlere antflfl«« i ledige distrikter

GENERALREPRÆSENTANT: BRDR. FRIIS.HANSEN A/S - KØBENHAVN Ø
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.Som de( fremgår dels af ovenstående billede, dels af teksten er iiistrumcn. terne yderst fyldest-
gftreiidc repræsenteret i Yolvo PV 4-i4. Bortset fra den. elektriske cigartænder er instmment-
udstyret nøjagtig det samme på standard- og de luxe-modellen. Instrumentbelysningen er

iøurigt indstillelig.

kontrolorganerne for varmeanlægget er
håndbremsegrebet monteret, og helt inde
under instrumentbordet finder vi endnu

et håndtag, der låser kølerhjelmen. Kø-
lerhj elmen er hængslet fortil, og håndtaget,
der betjenes fra vognens indre, tjener
således samtidig som direkte låsegreb uden
noget mellemled af kabler. Det er således
umuligt at bryde ind i motorrummet, med-
mindre man er kommet ind i vognen.

Da der som bekendt finder overordentlig
mange biltyverier sted i Sverige, er dør-
låsene solidt og godt udført, men da bil-
t}rvene ikke alene udviser en enestående

frækhed, men også ofte går hårdhændet til
værks mod vognens låsetøj, ser man ikke
bort fra den mulighed, at en eventuel tyv
kan br;Tde ind i vognen. Det næste han må
gøre, bliver så at kortslutte ledningerne fra
tændingslåseu, og med denne mulighed for
øje er ledningerne fra tændingslås til spole
indesluttet i et armeret kabel, der skal gen-
nemskæres, før en kortslutning er mulig.
Hvis tyven endelig er kommet så langt i
sit arbejde, må han, inden vognen er køre-
klar, sørge for strøm til starimotoren,
hvilket også vil blive ret besværligt for
ham. Disse foranstaltninger mod biltyveri

er så effektive, at flere svenske forsik-

ringsselskaber har nedsat forsikringspræ-
inien for tyveriforsikringen ganske væ-
sentli.gt for Volvo modellerne. Til højre for
instrumentbrættet er anbragt et stykke af-
tageligt panel, bag hvilket man kan mon-
tere en radio af tilfældigt fabrikat, idet
man blot b&høver at gennembore panelet
for de eventuelle trykknapper og skala-
knapper. Helt til højre i instrumenUiræt-
tet finder vi et aflukket handskerum.

På de dans'ke vogn'e er der indbygget en
stor rød kontrollampe for blinklys, men
samtidig er der i speedometerurets skive
to små pile, der blinker, således at man
ikke alene kan se, at blinkerne er i funk-
tion, men man kan tillige se, til hvilken
side afvisningen finder sted. Afviserkon-
takten er anbragt på ratstaininen, således
at den kan betjenes med en finger, uden
at man behøver at tage hånden fra rattet
- den eneste naturlige måde at anbringe
dette kontrolorgan på. Kontaikten går au-
tematiks tilbage i sin hvilestilling, når op-
retningen finder sted, men denne automa-

tiske foranstaltning er nøjagtig lige så
mangelfuld som på alle andre automa-
tiske anordninger, idet man inå holde på
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kontaktarmen, når man f. eks. kører i en
rundkørsel. Drejer man fra i et mindre be-
mærkelsesværdigt sving, finder der intet
automatisk tilbageslag sted, og det er vor
uforgribelige mening, at bilfabrikerne
skulle spare lidt på småpengene og springe
den autoinatiske kontaktanordning over.
Navnlig efter blinklysenes indførelse er
der ikke store chancer for, at man glem-
mer at sætte sin retningsviser i neutral
stilling.

På Volvo PV 444 er der todelt vandspejl
med en midter.sprosse, og der opstår således
en trekantet flade mellem vindspejlet og
instrumentbordet, og i denne flade er et
stort askebæger m'ed låg indbygget. Aske-
bægerets placering er her ganske fortræf-
felig, idet man ikke behøver at slippe vej-
banen med øjnene, når man skal benytte
askebægeret. Også i armlænene på bagsæ-
det. er der indbygget askebægre, og der er
i det hele taget tænkt på komforten i denne
vogn. Volvo'en er udformet som en todørs
sedan, og indstigningen til såvel førersæ-
det som til bagsædet er bekvem og ugeneret.
Der er rigelig benplads savel for fører som
for samtlige passagerer, o.g de indvendige
mål må på alle måder betegnes som til-
fred&stillende.

KØREEGENSKABER
Motoren starter let og behageligt, og

gearskiftningen sker ved hjælp af en meget
kort og præcis skiftebevægelse. Koblin-
gens pedaltryk er ineget minimalt, og man
føler sig i det hele taget godt til rette, lige
fra man sætter sig ind i vognen første gang.
Alt ligger ganske naturligt for såvel hæn-
der som fødder, og der er ikke noget, man
»først skal vænne sig til«. Motoren virker
meget kraftig ined godt drejningsinoment
allerede ved de laveste motoromdrejninger,
og accelerationen er ret forbløffende i be-
tragtning af, at der kun er 44 hk i denne
ret kra-ftige og slet ikke lette vogn. Med
dette kraftoverskud er det yderst velmioti-
veret, at man kun har tre udvekslingsfor-
hold i gearkassen, men selvfølgelig kan
en erfaren og rutineret kører få mere ud
af denne vogn, hvis han får en firetrins
gearkasse, men for de fleste mennesker
vil det fjerde gear virke soin et forsin-
kende moment i accelerationen, og det er
vor erfaring, at en firegears vogn ofte bli-
ver misbrugt, fordi den alinindelige bilist
betragter det meget lave første gear som

SPECIFIKATIONER
Motor: 4-cylindret, topventilet, boring

75 mm, slaglængde 80 mm, slagvolu-
men 1420 cern, kompressionsforhold
6,5:1, effekt 44 hk ved 4000 omdr/min,
maksimalt drejningsmoment 9,5 kgm
ved 2220 omdr/min« Ovailslebne let-
metalstempler med hårdforkromning
af øverste kompressionsring. Udskif-
telige plejlstang- og krumtaplejer.

Tran.sm. issionssystem: Tør enkeltplad&t
kobling, med 180 cm2 koblin. gsbelæg-
ning. Tretrins-gearkasse med synkro-
mesh mellem andet og tredie gear,
skråtskårne tandhjul i samtlige gear.
Udveksilinigsforhold: første gear 3,23
:1, andet gear 1,62 :1, tredie gear l :I,
bakgear 2, 92:1. Todelt kardanaksel,
med selvsmørende kugleleje i guinmi-
ophængning. Differentiale med hy-
poidfortanding, udvekslingsforhold
4, 55:1.

Hjulophsengning: Forhjul: Uafhængig
ophængning ved hjælp af korte og
lange triangelarme og affjedring ved
hjælp af skruefjedre. Hydraulisk
dæmpning med teles. kopstøddæmpere.
Krængningsstabilisator. Baghjulsop-
hængning ved hjælp af skruefjedre
og gummilejrede støttearme.

Bremser: Hydrauliske og mekanisk
håndbremse virkende på baghjulene.

Karossen; Selvbærende stålkarosseri,
udformet som todørs sedan'. Total
rustbeskyttelse af hele karosseriet.

Elektrisk udstyr: 6-volt anlæg med 250
watt dynamo, og automatisk spæn-
dingsregulering. Batteri med 75 am-
péretimer.

Øvrigt udstyr: Blinklys, vacuumdrevne
vinduesviskere, med vacuumtank ind-

skudt mellem indsugningsinanifold
og viskermotor. So'Iskænn foran fø-
rersædet, kølergardin.

Mål og vægt: Akselafstand 2600 mm,
sporvidde forhjul 1295 mm, sporvidde
baghjul 1395 mm. Total længde 4500
mm, total bredde 1580 mm. Vægt kø-

reklar 1050 kg.
Pris; Standard ind. omsætmngsafgift

kr. 14.125,-, de luxe kr. 14.515,-. I
di'sse priser er vanmeanlaag og defro-
ster includeret.



et »bjerggear«, der ikke sikal anveiules un-
der normale forhold, og derfor bliver den
arme vogn altid startet i andet gear, hvilket
hverken motor eller kobling har godt af.

Motoren arbejder bemærkelsesværdigt
lydløst, og selv ved forholdsvis langsom
bykørsel mærker man ingen motorvibra-
tioner. Allerede inden inan koinmer ud på
landevejen, er man klar over, at vognen er
overordentlig smidig, og man kan næsten
overalt klare sig igennem i andet og tredie
gear, medens vognen skal være gået næsten
i stå, før det er nødvendigt at skifte ned i
første gear. Vogne med disse egenskaber
plejer i reglen at have en forholdsvis be-
grænset maksimalhastighed i andet gear,
hvilket igen går ud over den totale acce-
lerationsevne fra en stående start til top-
hastighed, og det var derfor ret forbløf-
f ende at opdage, at Volvo'en går sine 100
km/t i andet gear, selvom der er et ret stort
spring fra andet til tredie gear. Affjedrin-
gen føles behagelig, hverken for blød eller
for hård, og krængningen i sving er mini-
mal. Køreegenskaberne under alle forhold
er ganske glimrende, og navulig er Vol-
vo'ens opførsel på en kroget og alt andet
end god vej bemærkelsesværdig stabil. Hvis
man bruger sit rat i stedet for sine brem-

fKI f^T
BEDRE START

GNISTRENDE
GODT!

K'LG'
Import: Vllh. Nellemann A/S, København

ser i prekære situationer, som når man

f. eks. kommer med for stor hastighed ind
i et sving, har man en meget stor sikker-
hed&margin med Volvo PV 444, fordi den
dels er styrevillig, dels er meget præcis i
sin styring. Vi for vort vedkommende

kunne tænke os lidt mindre udveksling
mellem rat og hjul, og da styringen er
overordentlig let, ville dette også kunne
udføres uden nogen form for servostyring
eller lignende. Almindelige kørehastig-
heder for denne vogn ligger på omkring
90-100 km/t, hvilke hastigheder hverken
synes at overanstrenge vogn eller kører.
Maksimalhastigheden målte vi til 126
km/t, men hvad der er ganske bemærkel-
sesværdigt er, at vognen kørte 115 km/t
i hård modvind.

Volvo PV 444 har imidlertid et svagt
punkt, og det er dens sidevindsfølsomhed
ved store hastigheder. Kører man således
80-90 km/t med en hård vind ind på siden
af vognen, skal man være over sit rat som
en smed, fordi man hele tiden må korri-

gere de ret store styreudslag, som sidevin-
den bevirker.

Oversigtsforholden'e er udmærkede til
alle sider, og bagagerummet er yderst til-
fredsstillende. Volvo PV 444 giver ved sit
udstyr et ret luksuriøst præg, idet f. eks.
loftbelysningen tænder, når dørene åbnes,
ventilationsruderne er lukkede med en

forsvarlig lås og virker iøvrigt overordent-
. lig tætte i lukket tilstand, horn&oatakten
er udført som en halvmåneformet ring på
rattet, og der er iøvrig flere detailler, der
i høj grad minder om større og mere
luksusbetonede biler.

Volvo'en er imidlertid meget tillidsind-
gydende, hvad såvel konstruktionen som
udførelse angår, og det skal således næv-
nes, at det solide karosseri er rustbeskyttet
i alle kroge, efter at det på fabriken har
været gennem et såkaldt Rotodipanlæg. Et
tykt lag gummihud under vognen er meget
vigtigt for de svenske bilister, fordi kørsel
på grusveje omtrent virker som en ren
sandblæsning af undervognen, men for de
danske bilister vil dette solide lag gummi-
hud ikke alene virke lyddæmpende, men
samtidig .beskytte undervognen mod rust i
vort temmelig fugtige klima. Volvo PV 444
er så lydløs, som en selvbærende konstruk-

tion kan blive, og frem for alt er der ingen
»sm&støj« fra vibrerende dele rundt om-
kring i karosseriet.
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BOMSTÆRK og helt igennem
ØKONOMISK

Husqvarna har med sin 1953 model på 175 cern
fmodel 281 ) skab) en revolut onerande konstruktion.
Motoren yder 7.5 hk og lcraltan overfarei ved
hjæ p af tandhjul til gearkassen, <er har tre ud-
veksllngslorhold og (odskifte med pedal at T. T. -typen.
Begge hjul er affjedret efter ivinggaflel-prindppet
og den nye stelkonstruktlon er sensationel »laerk.
Model .281. er lettere at styre end noget andet
tohjulet kerete) og ved fuld fart »ligger« den
stabilt >om en racer. Den korer 40 km pr. Ilter
ved 60 km/t. Kvaliteten er verdensksndt, (or pi
tanken står

Det velkonstruerede stel er al uhyre styrke, og
baghjufsaHfedringen er uden sammeniigning.

a®^iae^^Ki Æ.*^

Det smukke sfrøm/m/ede moioraggregat
repræsenterer den hø'ieste udvikfing

indenfor to-takt motorerne.

Busqvarna]
Veif tor Slo-ebæH; VILH. NELLEMANN A/S . Motoratdellng.n . A.rhua . TK. 3.41 00
øVl'forSforebæX.-NELLEMANN 8. DREWSEN A/S . Leng.ngstra.de 25 . Kebenh.vn K . Tlf. Mlnerv
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CZ forsvinder

og kommer igen som nye J AWA-modeller
om en fugl Phpnix lorsvinder CZ for
at genopstå i forskønnet udgave under

navnet Jawa. Denne rent administrative

ændring må siges at være en fordel for så-
vel forhandlere som forbrugere, og sam-
tidig er der sket en glædelig teknisk udvik-
ling med den populære tjekkiske letvægter.

De to kendte CZ-motorer på henholdsvis
123 cern og 148 ccni er uændret, men stellet
betegner en helt ny 'konstruiktion fremstil-

og på benzintanken er et konta'ktbord med
amperemeter monteret. Sadlen er udfor-
met som en kraftig dobbeltsadel, og de nye
modeller er monteret med 16" hjul. En
nærmere beskrivelse vil fremkomme i for-
bindelse m'ed en prøvekørsel.

På de iiyc Jawa modeller er »kaTosseribeklædningent udformet som en bærende kpn struk_tlw^
~der~~crboUe't"m"de~forreste stelrør. 'Basgkærm og pladestel går ud i et. Under sad;en er der

et stort magasin, og såvel dette som akkumulatorbox og værktøjskasse er aflåselig.

let af firkantede rør og pladeforstærkning.
Den bageste del af maskinen er indkapslet
og såvel akkumulatorboxen som værktøjs-
kassen indgår i denne karosseribeklæd-
ning. Baghjulet er ophængt i en svinggaffel,
og bagkæden er indkapslet i en lukket
skærm. Det er iinidlertid ret bemærkelses-

værdigt, at såvel svinggaffel som kæde-
kasse er anbragt bag pladebeklædningen.
Forhjulet er ophængt i en teleskopgaffel
med hydraulisk dæmpning og større slag-
højde end på de tidligere modeller.

Lygtehuset er bygget sammen med for-
gaflen, ogligesoin på de større Jawa-mo-
dellen er parabolen indstillelig under kørs-
len. Speedometeret er indbygget i lygten,

Motorcykle-Værksted
Speclalva-rksted for

RESERVEDELE OG UDSTYR
Aut. [ndlan-torhandler

Tagensvel 101 . Taga 9926
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ed de prøvekørsler, som SMJ foretager
med nye biler og motorcykler, foretages

der som bekendt en indgånde undersøglse
af køretøjets brændselsforbrug ved forskel-
lige hastigheder, og resultaterne af disse
prøver er opsummeret i den kurve over

forbruget, som følger den enkelte rapport.
For de fleste bilister og motorcyklister vil
disse kurver i reglen give fuldt ud tilstræk-
kelig oplysning, fordi de muliggør en di-
rekte sammenligning af brændselsforbru-
get ved forskellige hastigheder på forskel-
lige typer af køretøjer.

Den teknis'k interesserede læser vil dog
ofte ved nærmere eftertanke finde anled-

ning til at stille forskellige spørgsmål som
f. eks. : »Hvorfor stiger brændselsforbruget
uforholdsmæssig stærkt, når vi kommer
ned på meget lave kørehastigheder?« eller:
»Hvorfor forløber kurverne over brænd-

selsforbruget ved forskellige kørehastig-
heder ofte så forskelligt, selv når det drejer
sig om tilsyneladende nært beslægtede kø-
retøjstyper?«

Når mian s'ka. 1 svare på spørgsmål af
denne art, må man først gøre sig klart, at
brændselsforbruget ved en bestemt køre-
hastighed for et eller andet motorkøretøj
afhænger af en lang række vidt forskellige
egenskaber ved køretøjet, som hver for sig
har større eller mindre indflydelse på det
endelige resultat. Man kan i første omgang
forenkle problemet noget ved at sige, at
brændselsforbruget ved en bestemt køre-
hastighed dels afhænger af, hvor mange
hk køretøjet skal bruge for at opretholde
den pågældende hastighed, og dels af, under
hvilke omstændigheder motoren skal af-
levere den pågældende, øjeblikkelige effekt.
Når en fabrik er i færd med at konstruere

en ny bil- eller motorcykletype, vil man
naturligvis altid stræbe efter at få et over-
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blik over alle de størrelser, der har betyd-
ning for det endelige brændselsforbrug ved
kørsel på landevej (det drejer sig f. eks.
om køretøjets egenvægt, frontareal, luft-
modstands.koefficient, dæktype og tryk i
ringene), for når man sammenholder disse
forskellige værdier med resultaterne af for-
brugsmålinger for motoren på prøvestand,
kan man på forhånd beregne forbruget ved
forskellige kørehastigheder. I en følgende
forelæsning skal vi se nærmere på, hvor
mange hk der kræves for at drive forskel-
lige køretøjer hen ad landevejen med for-
skellige hastigheder under varierende om-
stændigheder, medens vi her alene vil se

på, hvorledes motorens brændselsforbrug
varierer ved forskellige omdrejningstal og
belastninger.

Enhver bil- eller motorcyklemotor arbej-
der til stadighed med store variationer i
omdrejningstallet. Lad os f. eks. tænke os
en almindelig 4-takt motorcyklemotor med
et tomgangsomdrejningstal på 275 omdr/
min, som udvikler sin største hestekraft
ved 4800 omdr/min - motoren vil da til

stadighed arbejde indenfor de givne græn-
ser (og den vil endda i korte perioder
under hård acceleration eller ved meget
hurtig kørsel kunne komme et godt stykke
op over de 4800 omdr/min), og dens øje-
blikkelige omdrejningstal vil altid være
bestemt dels af den øjeblikkelige køreha-
stighed og dels af, hvilket gear vi kører i.
Endvidere vil motoren ved et bestemt, vil-

kårligt omdrejningstal kunne afgive et
stærkt varierende drejningsmoment, nein-
lig lige fra drejningsmomentet O (tomgang)
og op til det maksimale drejningsmoment
ved det pågældende omdrejningstal svaren-
de til, at vi kører med fuldt åbent gas-
spjæld.

Når en motorfabrik vil foretage undersø-
gelse af brændselsforbruget for en eller an-
den motortype, anbringer man motoren på
prøvestand i laboratoriet og forbinder den
med eu motorbremse således, at man hele

tiden kan måle sammenhørende værdier af
drejningsmoment og omdrejningstal (se
SMJ, februar 1954, s. 105). Man foretager
BU en lang række målinger af motorens
benzinforbrug, dels ved forskellige om-
drejningstal og dels for de forskellige om-
drejningstals vedkommende for en række
forskellige åbninger af karburatorens
ga&spjæld. Når man har foretaget forsøg
af denne art, tegner inan kurver over re-
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Der er skinnende blank lak
på alle nye motorcykler
men topkvalitet er uløseligt
forbundet med navnet:

Hver eneste af Ariel's

modeller er ikke alene en

skønhedsåbenbaring
i linier, crome og lak.

men det der tæller -

konstruktionen,

materialerne og de
enkelte deles udførelse

- er af så enestående

høj standard, at De
med en Ariel er sikker

på økonomisk,
komfortabel, sikker og

ubekymret kørsel
i en meget

lang årrække.

Katalog tilsendes
på forlangende.

Forhandlere overalt i landet

ARIEL

Den nye 650 ec
Huntmaster Twin

Repræsentant for Danmark:

l
l
l

ISIDOR MEYER
GRUNDLAGT 1900
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sultateme, og en nærmere analyse vil give
det følgende resultat:

For det første viser det sig, at motorens
brændselsforbrug, der måles i gram pr.
udviklet hestekrafttime (g/hkt), ikke va-
rierer ret meget med omdrejningstallet.
Ved meget lave inotoromdrejninger vil den
enkelte forbrændingsproces tage forholds-
vis lang tid, og der bliver derfor forholds-
vis store muligheder for varmetab til om-
givelserne (køleluft, kølevand). Vi får altså
ved lave omdrejninger et ret stort, procent-
vis tab til kølevarme, hvilket vil hæve
brændselsforbruget i g/hkt, men disse pro-
centvise tab vil være aftagende, efterhån-
den som omdrejningstallet vokser. Til gen-
gæld får vi ved voksende omdrejningstal en
forøget hvirveldannelse i forbrændings-
luften omkring ventilerne, og dette hvir-
veltab repræsenterer en forøgelse af brænd-
selsforbruget med stigende omdrejningstal.
De to nævnte forhold vil i reglen til en vis
grad udligne hinanden således, at motoren
har nogenlunde samme forbrugsegenska-
ber indenfor hele hastighedsområdet.

Helt anderledes stiller det sig med varia-
tionerne i brændselsforbruget ved forskel-
lige drejningsmomenter med et og samme
omdrejningstal - altså ved forskellige åb-
ninger af gasspjældet. For det første er det
jo klart, at hvis motoren går tomgang, vil
den ikke afgive noget nyttigt arbejde, men
samtidig har den et brændselsforbrug af en
vis størrelse - det vil sige, at forbruget
målt i g/hkt bliver uendelig stort, for vi
finder det jo ved at dividere det konstate-
rede brændselsforbrug med den dertil sva-
rende af motoren udviklede, nyttige ar-
bejdsmængde, og denne sidste er jo lig med
0. Først efterhånden som vi åbner for ga,s-
spjældet, vil forbruget i g/hkt komme ned
på endelige værdier, og først når vi nær-
mer os motorens fulde trækkraft (fuldt

åbent gasspjæld) vil forholdet mellem den
forbrugte brændselsmængde og det udvik-
lede arbejde nærme sig en nogenlunde kon-
stant værdi. Forholdet kan også forklares
på den måde, at der ved det bestemte om-
drejningstal skal præsteres en bestemt
mængde friktionsarbejde inde i motoren
(lejefriktion, stempelfriktion o. s. v. ), en
arbejdsmængde, som ikke afhænger meget
af, am motoren er svagt eller stærkt bela-
stet, og hvis procentvise bgtydning for den
samlede, udviklede arbejdsmængde natur-
ligvis er aftagende ved voksende belastn'inig.

brsncfselsforbrug i Q/hkt

20 30 40 SO 60 70 BO SO WO

Pd dette kurveblad ses to kurver over brænd-
selsforbruget for henholdsvis en benzinmotor
0(7 en dieselmotor. Det drejer sig om to tilfæl-
igt valgte, men karakteristiske eksempler, og

måleresultaterne er fremkommet på den måde,
a( man Tiår Tcørf begge de to motorer ved 2000
omdr/min og med''varierende belastning -
100 % belastning betyder for benzinmotorens
uedkommende, at den kører med fuldt åbent
gasspjvld og for dieselmotorens vedkommende,
a( den kører netop med en så stor mængde ind-
sprfSj'tet brændsel pr. arbejdesslag, at der ikke
fremkommer røjf i udblæsningen. - Man ser
af kurverne, at brændselsforbruget ikke stiger
nær så meget, når ai nærmer os de små belast-
ningeFf véd dieselj notoren som ved bertzin-

motoren. Se iøvrigt teksten..

For de fleste karburatormotorers ved-

kommende vil man - når man foretager en
sådan udmåling af deres forbrugsegenska-
ber - opdage en lille ejendommelighed.
Det viser sig nemlig, at når man nærmer
sig motorens største omdrejningsmoment
ved et bestemt omdrejningstal, så vil vi in-
denfor de sidste 5 eller 10 % af belastnings-
området få en ret kraftig stigning af for-
bruget målt i g/hkt. Denne opdagelse stri-
der ikke imod, hvad der er sagt i det fore-
gående - den er kun et udtryk for, at de
fleste motorfabriker indretter deres kar-
burator således, at de henter den sidste
smule trækkraft ud af motoren ved at lade

den køre på en overfed benzin-luftblan-
ding, når gasspjældet står helt åbent.

Sammenligner man forbruget målt i
g/hkt for henholdsvis benzin- og diesel-
motorer, kommer en meget karakteristisk
forskel til syne. For det første vil man na-
turligvis opdage, at forbruget for diesel-
motoren - på grund af det høje kompres-
sionsforhold - i det hele taget ligger be-
tydelig lavere end forbruget for benzin-
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motoren^ Men dernæst vil man gøre den
opdagelse, at forbruget for dieselmotoren

ved aftagende belastning iteke nænner sig
nær så hurtigt til den uendelig høje tom-
gangsværdi, som det er tilfældet ved ben-
zin'motoren. Sagt på en anden måde kan
det udtrykkes således, at dieselmotorens
brændselsforbrug målt i 'g/hkt forløber
praktisk talt konstant indenfor et langt
større belastnin'gsområde end det tilsva-
rende forbrug for benzinmotoren. Da de
fleste bilmotorer i langt den største del af
deres levetid kører med en forholdsvis lav
motorbelastning, vil det altså sige, at die-
selm'otoren på denne måde kan prale af en
ekstra fordel, som ofte overses, når man
sammenligner de to motortyper i alminde-
lighed. Forholdet har sin forklaring i den
uheldige omstændighed ved alle karbura-
tormotorer, at man her regulerer på den
insugede gasmængde ved at fremkalde et

ekstra lavt tryk i motorens Indsugnings-
ledning og cylinder, idet man jo derved
formindsker begyndelsestrykket under
kompressionsslaget, hvilket igen medfører,
at inan under slutningen af kompressioneii
ikke kommer op på de høje tryk og luft-
temperaturer, der er en forudsætning for en
god udnyttelse af brændslet. Når man re-
gulerer en karburatormotor ned i ydelse,
sker det altså ved, at man »ødelægger

kompressionsforholdet«, hvilket naturlig-
vis kun kan have en ugunstig indflydelse
på forbruget målt i g/hkt. Dieselmotoren
derimod arbejder hele tiden med et stort
luftoverskud og praktisk talt konstant un-
dertryk i indsugningen - den vil derfor
ved lave motorbelastninger komme op på
normale sluttryk og sluttemperaturer un-
der kompressionen og vil derfor indenfor
et meget stort belastnin.gsområde udvise
praktisk talt konstante forbrugsværdier.

T

DET RULLENDE BJERG

Et gammelt ord siger, at vil bjerget ikke komme til Muhamed, må Muhamed komme til bjerget.
Nu har Muhamed i Mercedes' skikkelse imidlertid fundet en udvej ved at tage bjerget med" på
slæb, så har man det altid ved hånden. Den tohjulede påhængsvogn, der på. ovenstående b'il-
lede er spændt på en Mercedes personvogn, indeholder nogle kraftige dynamoer, der fra per-
sonvognen kan belastes således, at påhængsvognen yder den samme'modstajid, som en'regulær
stigning ville yde på vognen. Vil man således undersøge en. motors opfflrsel på en sttgning på

'.'^ks~^?° %> kan^man fr^ vognens indre Indstille til'denne stigning, ' og hvad bedre"er, "man
;an gøre denne stigning så lang, som man ønsker det. Det »rullende bjerg« sparer f abrikens

forsøgsafdeling for mange timers forskningsarbejde i bjergrigt terræn..
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VOGNEN
MED DE HELT

FANTASTISKE

KØRE E GENSKAB E R

FIAT,, 1100"repraesentererautomob]lteknlkens mest betydnings^
(ulde fremskridt l kraft, ekonoml. komfort og slkkarhed. De v!l
hurtigt opdage, at ingen anden vogn l middelklassen byder pi
si rigelige pladsforhold til hele familien. Kereegenskaberne er
freinragende. Benzinforbruget er lavt og det enestående kvnll^
tetsarbejde garanterer (or minimale driftsomkostninger. FIAT
"11 00" er hurtig og »konomiik l byeni trallk og altid sikker
og komfortabel pA langture.

Forhandlere over hele landet

NORDISK FIATA/s
GRIFFENFELDSGADE 32

KØBENHAVN N
CENTRAL 15367- 15967

Kraftige og fint forarbejdede maskindeta ar
en garanti for lang levéiid og lydløs kersal.

Et effektivt varme, og defrosleranlaeg er
standardudstyr. Varme ? he/e vognen og
dugfrll vindspejl giver kamfort og sikkerhed.
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Chenrolets plastic sportsvogn vakte stor interesse på udstillingen, i Forum.

AUTOMOBILUDSTILLINGEN l FORUM
;en i Forum var,

hvadenten dette var tilsigtet eller til-
fældigt, holdt på et yderst nøgternt og vir-
kelighedsbetonet grundlag. Langt den stør-
ste del af udstillingen blev optaget af de
vogne, der har publikums store bevågen-
hed, fordi de på grund af deres prisniveau
er inden for rækkeviddens grænser. Ind
imellein så man de dyre vogne dukke op,
men det var nysgerrighed mere end egent-
lig interesse, der samlede publikum i tæt

skare om disse vidunderkøretøjer. Biler-
nes konge, RolIs-Royce, virker som altid
inajestætisk, men efter dollarpræmierings-
ordningen er denne vogn oppe på over
200. 000 kr., og så må den vel for dan-
skerne kun kunne betragtes som et ku-
riosum. Da Alfa Romeo's model 1900

kørte ind i Forum, medbragte den en sen-
sation i form af det mest formidable pris-
fald, man længe har set på automobil-
markedet, nemlig fra over 50. 000 kr. til

Fiat 1100 TV har bagskær-
mene bygget ud som ganske
små »vinger«, og er iflurigt
forsynet med en større bag-
rude end standardmoåellen.
Model 1100 TV er ouerordent-
lig raffineret i sin udførelse
med en masse forcromning
på pyntelister, hjulkapsler
samt vinduesrammer, og om
det så er tagrenden, er den.
forcromet. Dejligt ser det ud,
inen hvor IiensigtsTnæssigt
dei er i vort våde klima er
naturligvis et spørgsmål.

^i^åSi^^S.̂ ^



Opel Rekord kan nu leveres som Cabriocoach. Det kan ikke på nogen måde bortforlclares, at
uognen er ualmindelig smuk i denne skikkelse.

små 39.000 kr. Model 1900 kendes ikke

meget her i landet, men det er ikke usand-
synligt, at den efter dette prisfald vil

finde nogen udbredelse. Motoren i denne
vogn er en firecylindret rækkemotor med
to overliggende knastaksler. Topstykke
og knastakselhuse er støbt ud i ét stykke
og forsynet med to dæksler over selve
ventilhusene. I samme prisniveau fandt
man de store Jaguar modeller samt de store
amerikanske vogne.

SMJ's medarbejdere befandt sig iinid-
lertid i den fortvivlede situation at stå

over for en udstilling, der ikke bød på ny-
heder for vore læsere - vi har fulgt alt
op i forvejen. Af nyheder vi ikke har skre-
vet om, kan vi kun nævne Chevrolets pla-

sticmodel, der, skønt den er i produktion,
alligevel må betragtes som en prototype.
Det var meget morsomt at høre folks skep-
sis overfor dette ny materiale, og de fle-
ste kom til den konklusion, at plastic ikke
var tilstrsekkeligt stærkt. Erfaringen .vi-
ser imidIert!S, at fremstiller man et ka-
rosseri af jernplade og et af plastic og
bygger begge karosserier op til en maksi-
mal tilladelig vægt, viser det sig, at pla-
stickarosseriet er ca. tre gange så stærkt
som pladekarosseriet. Plastic indebærer
endvidere den fordel, at det ikke ruster,

o.g det behøver ikke yderligere nogen lyd-
dæmpende isolation, men til gengæld kræ-
ver et plastickarosseri en kraftig chassis-
ramme.

; ]cølergltteret på Fiat 1100
TV er indbygget en lille kur-
velygte, der er således jnon-
teret til styretøjet, at den
følger forhjulenes bevægelse.
Model '1100 TV er tøurigt en
ret fabelagtig vogn med en.
ganske overordentlig kraftig
og levende motor.



Pd aHe autojnobilud stilling er er de ^en-neTnskårne arbejden. de mofprer altid cen-truin for stor
opmærksomhed. Den her viste tocylindrede llo motor y der er indbygget i. den lille populære
Lloyd, anskueliggjorde på udmærket måde, hvordan hele motoTen'er opbygget. I forgrunden.
ses selvstarteren.,, og til'venstre for denne ses differentialet med den udgående flange" til for-
hjulsdrevet. De to cylindre er anbragt side om side og køles ved hjælp af en blæser". Kont'akt-
afbryderne og kondensatorerne ses monteret direkte på krumtapaksleh. Vi håber i nær frem-
(irf^af M lejlighed til at prøvekøre denne vogn, men indtil videre kan vi sige så meget, at den
her viste motor, der tøvrigt anvendes på ef ret stort område, har vakt almindelig "beundring

( fagkredse.

Af nyheder, der i højere grad har pu-
blikums interesse, s'kal visse forandrin-

ger ved Folkevognen nævnes. Motorens ef-
fekt er sat i vejret til 30 hk ved 5400
omdr/min, hvilket er sfeet ved at sætte

slagvolumenet i vejret til 1192 cern samt
ved at forøge ventilernes diameter. Det
større slagvolumen har man fremskaffet

ved at give cylindrene større boring. Kom-
pressionsforholdet er blevet sat lidt i vej-
ret, og strømfordeleren er Mevet supple-
ret ined vacuumregulator. Indsuignin.gs-

røret har fået bedre 'forvarmning, og ven-
tilatorremmen er blevet gjort stærkere ved
indvævaing af nylonfibre. Karburatoren
er iøyrigt blevet monteret med et oliemæt-
tet luftfilter. Endvidere er dynamoen ble-
vet gjort større, og kontakten til selvstar-
teren. er ikke niere en selvstændig enhed,
men er bygget sammen med tændingslå-

sen. Belysningen af instrumentbrættet er
DU blevet regulerbar, og vinduesviskerne
har fået større og mere effektive blade.
Karosseriet er ikke blevet ændret. men

ved at gøre rygstødet i såvel for- som bag-
sæde tyndere er det lykkedes at skaffe
fem centimeter større benplads for bag-
sædepassagererne. Sæderne er blevet for-
synet med skumgummi i kanterne, og iøv-
rigt er der kommet en forcromet rand
rundt om askebægret. Disse forholdsvis få
ændringer på den eksisterende model har
bevirket, at der er kommet ikke mindre

end 280 reservedelsn'umre til i katalo, get for
Folkevognen.

På Skandinavisk Motor Compagnis stand
fandt vi endvidere den ny Rover »90« med
en sekscylindret motor, der udvikler 90
hk. Karosseri og øvrige tekniske detailler
er de sammie soin i model 75. Model 90 har
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Pd udstillingen vistes en. Austin Healy, der hovedsagelig er baseret på motoren fra. den nu
udgåede Austin model A 90. Austin Healy har iøvrigt gjort sig ret godt bemærket i sportsvogns-

;øb i de sidste år.

en motor på 2, 6 liter. På samme stand
stod den for vore læsere velkendte BMW

501 i alt for beskeden ubemærkethed.

På Fords stand samlede den største in-

teresse sig oin de nye Anglia og Prefect
modeller, som vi kort før udstillingen
havde lejlighed til at prøvekøre. Disse
vogne har ganske bemærkelsesværdigt gode
iøreegenskaber, der bl. a. kendetegnes af

stor styrestabilitet, en yderst velafstemt
affjedring og en forbløffende god accele-
ration. Som et bemærkelsesværdigt ken-
detegn for disse modeller er det, at en
endog meget høj mand kan sætte sig ind
i vognen uden at skulle lægge hovedet på
siden for at få det ind under tagrenden.
Motoren er i det store og hele den samme
konstruktion, som man kender fra den ny

Den populære Simca 9 Aroii-
de har fået et nyt kølerparti,
og de nye modeller kan'byde
på små, men dog betydnings-
fulde ændringer. Den vas-
sen-tlige anke vi havde mod
denne vogn var således for
ringe benplads for køreren,
idet en. langbenet person let
/i7( Tcnæet op i rattet, nar Tian
skulle benytte pedalerne.
Denne mangel er udbedret, og
der er rigelig plads i de nye
modeller.
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Interessen, for Station Waggons eller Estate Cars er stærkt stigende, fordi disse vogne har et
meget stort anven. delsesomTa.de. Yoluo PY Ut fremstilles nu også som Station Waggon med et

meget rummeligt stållcarosseri.

Taunus, og der er enkelte interessante
konstruktionsdetailler, idet bl. a. udblæs-

ningsventilerne er ekstra kølet ved hjælp
af et indbygget »strålerør« i vandkamme-
ret. Kølevandet ledes fra vandpumpen di-
rekte igennem dette strålerør, fra hvilket
fire åbninger dirigerer det afkølede vand
direkte ud mod udblæsningsventilerne. Et
effektivt oliefilter er standardudstyr på
disse motorer. Vi skal lige erindre om, at
Anglia og Prefect i og for sig er identi-
ske, blot er de udformet som Henholdsvis

todørs og firedørs sedan, og Prefecten er
mere luksusbetonet i sit udstyr. Forhjuls-
ophængningen for disse modeller er taget
direkte fra de noget større Consu] og Ze-
phyr - en konstruktion, der er blevet ind-
gående beskrevet her i bladet. Prisen for
Angliaen er ca. 10.000, og med det kend-
skab vi har til disse og flere andre små
vogne, kan vi kun sige, at vi er glade for
ikke at være indblandet i konkurrencen

om markedet for de små vogne.
På Fiats stand fandt vi model 1100 TV

På udstillingen, vistes et chas-
sis af den berømmelige Ci-
troen 2 CV. Ved /ijæfp af
delte chassis fik man et ud-
mærket indtryk af den logi'
ske og glimrende konstruk-
tion og af affjedringens vir-
kemåde. Medens man i Dan-

. mark ikke er helt færdig med
at smile af denne vogn, kan
vi oplyse, at man i FranJtrig
bliver skrevet op til 2 CV,
nar familien forøges med en
arving. Forudsat at fabrllsen
ikke rammes af strejker eller
andre uheld, vil vognen da
kunne leveres, når barnet
skal tonfirmeres. Man siger
ganske vist, at leveringstiden.
er 9 dr, men ingen på fabrl-
ken tror på., at dette kan
overholdes. Der produceres
300 vogne om dagen.
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Fords ny Y motor synes at kunne forvirre visse begreber. Det er stadig en V 8 motor, og der er
kun visse forandringer ued selve motorblokkens opbygning, der har medført modelbetegnel-^
sen Y. Motorrummet "i den her viste Ford er velordnet, ~og alle dele er let tilgængelige. En nyhed
på denne vogn er en såkaldt miniakkumulator, der har en kapacitet på 95 ampéretimer, og

den. er kun. halvt så stor som en moderne 12 volt akkurnulator.

med dobbelt Weber karburator; denne
vogn er i og for sig identisk med den or-
dinære Fiat 1100 B, men kompressions-
forholdet er sat op til 7,5:1, og dette i for-
bindelse med den specielle karburator be-
virker, at motoren yder 48 hk ved 5200
omdr/min. Vognen er usædvanlig smukt
udført, og vi lagde blandt andet. mærke til
en lille detaille som en lygte indfældet
midt i kølergitteret og koblet således til
styretøjet, at lygten følger forhjulenes be-
vægelse. En lille smufc Simca Coupe va'kte
almindelig interesse, men 34. 000 kr. for
en vogn af denne størrelse giver unægte-
lig et vist præg af luksus.

Austin Healy vistes for første gang i
Danmark, men også denne skulle være en
gammel kending for vore læsere; vi skal
erindre om, at vognen er baseret på en
Austin motor på 90 hk ved 4000 omdr/
min.

Peugeot viste sin model 203 A som en
smuk Coupe de luxe, en virkelig attrå-
værdig lille vogn. Også Peugeots cabrio-

let model vakte en del interesse hos pu-
blikum.

Den yderst populære Opel Rekord vistes
nu også i en Cabriocoach udgave, der sik-
kert vil vinde stor udbredelse på det dan-
ske marked, når man erindrer, hvor popu-
lær førkrigsmodellen af Opel OIympia var
netop som Cabriocoach.

Af denne udstilling frem. gik det imid-
lertid i endnu højere grad end ved de tid-
ligere udstillinger, at interessen for biler
i Danmark er stor, men at Forum er

for lille. Sammenlignet med en af de in-
ternationale automobiludstillinger i ud-
landet kan man f. eks. påpege, at Forum
er halvt så stor som en af de ti haller, der

udgør den centrale udstilling i Frankfurt.
Da udstillingen først åbnede sine porte,
var tilstrømningen så stor, at det næsten
var umuligt at kæmpe sig frem til de ud-
stillede vogne, og noget indgående kend-
s'kab til de forskellige modeller var det
vanskeligt for den enkelte ud&tillingsgæst
at skaffe sig.



BMW

På «n B M W R 2513 er mon-
teret et meget effektivt luft-
filteranlæg med let kompres-
sorvirkning.

BMW »r konstrueret ud (rå den Idé,

at skabe den Ideale motorcykle. Gen-

nem 30 6r er denne konstruktion trin

lor trin forbedret i hver detaille l

overensstemmelse med forskningens

og teknikens seneste fremskridt. Hver

enkelt del er naje kontrolleret, og

hver eneste maskine er indkørt og

afprøvet af specialister. Derfor er dat

en anerkendt kendsgerning, at BMW

er den mest eftertragtede motorcykle.

Importer øst for StorebBelt: Skandinavisk Motor Co. A/S, Østerfarogade 135, Kbh. Ø

Importer i Jyllands Vilh. Nellemann A/S, Århus
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Sidevognene på ve] ned til det ffSrste sving på »Tiss^banen«.

ISLØB PÅ TISSØ
Den 21. februar kørtes et isløb på Tissø, og
som de fleste arrangementer af denne art her
i landet bar l^bet præg af et iiiterlmistisk,
men hyggeligt lille stævne. Isløb må jo her i
landet arrangeres bogstavelig talt fra dag til
dag, men ikke desto mindre var der næsten
10. 000 tilskuere, der trodsede kulden. Foruden

bil- og motorcykleløbene var der ikke min-dre
end fire flyvemaskiner, der brugte isen til

start- og landingsbane, og mange tilskuere be-
nyttede lejligheden til en rundflyvning. Da-
gens bedste tid blev opnået af Ewald Rasmus-
sen, Citroen, i 2. 42. Jørgen Søgård kørte i 2. 45
og slog Vilh. Nellemann, MG, 2.59. Stdevogns-
løbene var ikke præget af den helt jsunbgr-
dige kamp, men her kørte Orla Nielsen på Vin-
cent de fire gange 3000 meter på 3.05, 0.

lv-^fc£s's^> .;->>" :^

M. G. 'erne i jævnbyrdig konkurrence på Tissø.
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viskose råolier ved at gøre dem tyndtfly^
dende eller smelte dem ved en underjor-
disk ild.

For at lægmænd kan forstå, hvad den nye
proces kan komme til at betyde for ver-
dénsbehovet for olieprodukter, kan in-situ
forbrændingen forklares på følgende måde:
Råolier, som forekommer i forskellige olie-

MED DEN TUNGE OLIE

'fter seks års studium har en gruppe vi-
'denskabsmænd og ingeniører i et af So-

cony-Vacuum Company's forsknings-Iabo-
ratorier fundet frem til en ny metode for
udvinding af tung råolie.

Den nye metode, der er et projekt ud-
arbejdet i fællesskab af Socony-Vacuum
og dets søsterselskaber. Magnolia og Gene-
ral Petroleum Corporation, kan måske føre
til udvinding af i det mindste en del af
Amerikas uhyre mængder »uudvindelige
tunge råolier«. Videnskabsmændene Carl
S. Kuhn og Robert L. Koch, som ledede ar-
bejdet, kalder systemet »olieudvinding ved
in-situ forbrænding« (in-situ et latinsk ud-
tryk, der betyder »på stedet«), d. v. s. en
proces, ved hvilken der kan udvindes høj-

distrikter, er ikke alle eus, og der er næ-
sten lige så mange forskellige slags råolier,
som der er oliefelter. Nogle af disse rå-
olier er lige så tyndtflydende som vand og
vil i store træk opføre sig som vand, men
andre råolier er tunge og tyktflydende som
sirup, fedt eller smør og vil ikke kunne
behandles som tyndtflydende væsker. På
grund af deres store klæbrighed klistrer de
sig fast til sandkornene i de oliesandlag,
hvori de indeholdes, og vil ikke let bevæge
sig gennem de underjordiske formationer
og saniles i oliesøer, som de letflydende rå-
olier vil. Det er i virkeligheden ikke mu-
ligt at få mere end en ringe brøkdel af dem
op af jorden, og disse råolier betegnes der-
for som »uudvindelige råolier«.

GÆLDER DET MOTORCYKLE ELLER SCOOTER

Generalrepræsentant for Danmark:

O. E. ANDERSEN

Vælger De
Puch,

vælger De
rigtigt!

KONTOR OG UDSTILLING;

Kronprinsensgade 14, Københ. K.
Byen 9255
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De, der beskæftiger sig med dette pro-
blem, siger, at der sandsynligvis alene i De
forenede Stater er mere end fire milliarder

tønder såkaldte »uudvindelige råolier« i
jorden. Til sammenligning tjener, at i et
overslag, der er gjort i 1953, anslås deu
øjeblikkelige totale mængde uudvindelige
olier i hele Amerikas undergrund til 33
milliarder tønder, og på en måde repræsen-
terer disse fire milliarder tønder olie et al-
varligt tab for olieindustrien, fordi nogle
af de lunge råolier indeholder betydnings-
fulde kemiske stoffer, der ville være af

uhyre stor værdi, hvis de kunne udvindes.
Hvordan man skulle få dem op af jorden,
har længe været et problem for Amerikas
olieeksperter, inen in-situ forbrændingen
betyder det første skridt hénimod lø&iiin-
gen.

Først og freinmest arbejder processen
efter det princip, at varme, anvendt over
for fedt, vil smelte det. Begyndelsesteorien
var, at hvis råolierne kunne opvarmes og
gøres flydende, kunne de tvinges til at flyde

gennem de oliebærende sandlag ind i pro-
ducerende oliekilder og udvindes - proble-
met var blot at finde en måde, på hvilken
teorien kunne føres ud i praksis.

Det er let nok, vidste man, at få en kraft,
der er stærk nok til at drive lette råolier

ud af olie-sandlag. Gas eller vand kunne
gøre det, og det kunne luft også. Teknikerne
eksperimenterede og beviste, at de kunne
blæse luft fra een oliekilde gennem de un-
derjordiske formationer ind i en anden
kilde. Det var ligesom at blæse luft gen-
nem en cigaret, men vanskeligheden lå i at

KVALITETS MÆRKET
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VINDSKÆRME
for følgende Scootere:

MAICO-MOBIL
LAMBRETTA

PARII.LA
GOGGO
VESPA
PUCH
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samt DKW, Capri, Vlktorl«, Triumph,
BSA, JAWA og Nimbus

SPLEEFA STYRTHJELME
Briller, alle typer

Harry Petersens eftf.
Helgolandsgade 13, København V
EVa 6621 EVa 6621

GENTOFTE

BOGTRYKKERI

KONGELYSVEJ 14

GE 1850-4844

Kllchéema taver

^^ufj&cåt^

Bella 240»

finde en metode til at gøre råolien tyndere
eller få den til at smelte, således at den
blæsende luft kunne drive den fra een kilde

til en anden. Efter det indledende arbejde
fandt man ud af, at den letteste måde at

få råolien tyndere på faktisk ville være
at sætte ild på en del af olien i jorden. Det
lød fantastisk, og dog syntes det at være
den måde, på hvilken man lettest kunne få
varme nok ind i jorden til, at fortyndingen
kunne foregå. Det var vel kendt for tek-
nikerne, at kul ville brænde nede i jorden
i lange perioder, hvis der var luft nok til-
stede til at vedligeholde forbrændingen,
men spørgsmålet var, om olie, blandet med
saltvand og gas, som den er hundreder af
fod dybt nede i jorden, ville brænde, selv
om den havde luft nok. Man foretog et eks-
periment ved at pakke sand, gennemvædet
med tung råolie og saltvand, i rør, pumpe
luft ind og sætte ild på den tunge olie.
Eksperimentet lykkedes, idet man bogsta-
velig talt iagttog en brændende flade be-
væge sig gennem rørene på samme måde,
som den røde glød i en cigaret bevæger sig
ned gennem cigaretten, efterhånden som
den ryges. Ilden gjorde de tunge råolier
tyndere, samtidig med at lufttrykket tvang
den fortyndede råolie ud af den fjernestlig-
gende ende - nøjagtigt som man havde
forventet. Man foretog over hundreder af
prøver af sain'me art med forskellige rå-
olier, med rørene i lodrette og vandrette
stillinger, og hver gang udvandt man over
60 % og undertiden helt op til 90 % af den
tunge olie.

Det næste skridt - og det, som betød
noget - var at forsøge i et rigtigt oliefelt.
Et lille oliefelt i Oklahoma blev udset, be-

kendt for dets tunge råolie og i andre hen-
seender velegnet til formålet. Den 22. juli
1952 var luftsystemet mellem forsøgskil-
derne installeret, og undergrundsolien blev
antændt. Halvtreds dage senere, den 10.
september, brændte ilden ind i den næste
kilde, og det var bevist, at olie kunne
brænde under jorden i naturlig tilstand.
Og hvad der var mere vigtigt - man havde
været i stand til at udvinde en stor del af

de tykke »uudvindelige« tunge olier under
eksperimentet.

Disse første forsøg har bevist, at en un-
derjordisk ild i oliesand vil kunne gøre rå-
olie tyndere eller smelte den. Det betyder,
at det vanskelige problem med at udvinde
tung råolie står forau sin løsning.



Vi prwkønr LAMBRETTA ft-)
ligt hvordan vi vender og drejer

det, så kan det ikke bortforklares, at vi
i sidste nummer kom til at love mere, end

vi kunne stå ved. Vi lovede nemlig, at vi i
dette nummer skulle bringe en prøvekørsel
med Lambretta, men desværre er vi ikke
herrer over vind og vejr, og hver eneste
gang vi har ta.get tilløb til at rykke ud med
scooteren, har vejene været spejlblanke,
eller sneen har ligget højt. Der er imidler-
tid ingen ting, der er galt, uden at det er
godt for noget, og da Lambretta'en beteg-
ner en yderst ukonventionel opbygning, vil
der være god grund til at gå hele konstruk-
tionen igennem fra A til Z, nøjagtig som vi
i sin tid gjorde det med Vespa. Vi ved af

dele, som det vil være yderst besværligt at
stedfæste til en senere montering.

Da hele motoraggregatets facon og ud-
formning er betinget af den særlige stel-
konstruktion, vil vi først beskæftige os lidt
med stellet. Som det fremgår af illustra-
tionen, består stellet af et centralrør, der
fortil er svejset til det meget lange kron-

erfaring, at dette er til stor hjælp ikfee
alene for Lambretta-ejerne, men også for
værkstederne rundt omkring.

Medens vi gennemgik konstruktionen,
kom vi til det resultat, at konstruktørerne
har haft tegnedille og har tegnet en uende-
lig masse dele, men da vi først havde over-
blik over den tekniske opbygning, blev vi
hurtigt klar over, at der ikke kunne være
færre dele, hvis man ville være sikker på
en lang levetid for motor og transmission.
Vi vil dog forudskikke den advarsel til så-
vel mekanikere som Lambrettaejere, at
hvis de uden nøje kendskab til Is.onstruk-
tionen bare begynder at skille det samlede
motor- og tran'smissionsaggregat ad, vil de,
inden de har talt til én. være i besiddelse af
en næsten uoverskuelig dynge afstands-
stykker, fjeders&iver, kuglelejer og enkelt-

stelkonstruktion.

hoveds underste del, og ba'gtil bærer det
ophængningsbøsningen for motoraggrega-
tet og bøsningen for torsionsfjedrene. På
centralrøret er der svejset en bøjle, der
bærer den øverste del af karosseripladen
og såvel sadel som bagsæde. Under den
øverste karosseriplade ligger bagsikærmen,
og det er i virkeligheden alt. Vi har nu et
stel, der opfylder de betingelser, man øn^
sker af en scooter, og vi s'kal nu bygge et
passende motoraggregat ind i denne stel-
konstruktion.

På den næste figur ser vi det samlede
mentor- og tran'smission.sa.ggregat, der be-
står af cylinder og krumtaphus bygget
saminen med koblings- og gearkassehus,
samt boltet direkte til en kardantunnel, der
virker soiu svingarm for baghjulet. Bag-
akslen er også bygget ind i denne kardan-

193



tunnel, og hele drivag. gregatet udgør altså
en helhed. Vi kan således med det samme

konstatere, at baghjulet i sin affjedrings-
bevægelse påvirker hele motoraggregatet,
der altså følger baghjulets bevægelse.

Mange har spurgt, om denne konstruk-
tion skal betegnes som god eller dårlig, idet
man ikke rigtig kan blive klar over, hvor-
dan det forholder sig med den uaffjedrede
vægt. Vi s'kal søge at klarlægge sagen på

hjulet op i sin affjedringsbevægelse -
dette spørgsdål ordner man ganske simpelt
ved hjælp af fjedrenes dimensionering,
men spørgsmålet er, hvor stor en masse-
træghed der er i den uaf fjedrede vægt, og

Pig. 2
Motoren og hele transmis-
sionsaggregatet inclusiue bag-
akslen udaør en helhed. Som
det fremgår af illustrationen
fungerer kardantunnelen som
svingarm. Hele aggregatet
følger affjedringsbevægelsen.

følgende måde: det er forkert, når man
oplyser, at den uaf fjedrede vægt bliver
mindre, fordi motorens vægt virker som
en kontravægt til svingarmen og baghjulet.
Tænker man sig lidt om, vil man hurtigt
kunne indse, at en sådan kontravægt i og
for sig kunne indbygges i alle affjedrings-

, systemer, og når man ikke gør dette, er det,
fordi man på denne måde vil forøge den
uaffjedrede vægt. Det er jo ikke et spørgs-
mål om, hvor let det skal være at trykke

det er indlysende, at enhver form for kon-
travægt vil forøge massetrægheden, således
at hjulet i sin affjedrende bevægelse vil
blive hindret i at skifte bevægelsesretning.
En helt anden side af sagen er, at kardan-
tunnelen udgør en vægtstang, og det er der-
for kun ganske små bevægelser, motoren
og godset inde omkring svingarmens drej-
ningsaksel foretager. Da dette gods sam-
tidig er af små dimensioner og ikke bety-
der nogen større vægt, kau man tillade sig

EN RUGBY STYRTHJELM
fcan red^e ̂ ^ereå ^. iv

.
iv

ORIGINlAL

Styrthje4men er fremstillet af udsøgte KYaUtetsmateriater og er over-
ordentligt robust. Yder effektiv Beskyttelsa overfor Sted og Slag.
Nærmeste Engros-Forhandler opgives gerne.

Fabrikation og Engros

TELEFON 750 - HORSENS
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at se helt bort fra spørgsinålet om affjed-
ret og uaf fjedret vægt i denne forbindel'se
og kort og godt konstatere, at Lambretta'en
har en udmærket baghjulsaffjedring.

Vi kikker så først på selve motoren, og
på illustrationen ser vi, at krumtaphuset
har en noget usædvanlig udformning, dik-
teret af de ovenfor nævnte hensyn til hele
drivaggregatets udformning. Det adskiller
sig blandt andet fra almindelige krumtap-
huse derved, at det ikke er deleligt på mid-
ten, men udgør et enkelt stykke støbegods.
I dette er anbragt fire stagbolte til cylinde-
rens montering, og af illustrationen frem-
går det, at der mellem cylinder og krum-
taphus ligger en pakning, i hvilken der fin-
des uds'kæringer til skyllekanalerne. Er
man således nødsaget til at fremstille en
uoriginal pakning ved en eller anden lej-
lighed, må man selvfølgelig sørge for, at
disse udskæringer kommer med - forhå-
bentlig en overflødig bemærkning. Som på
en lang række andre totakt motorer er den
underste del af cylinderen udformet som
en bøsning, der går ned i krumtaphuset.
De gennemgående stagbolte g^r op gennem
blokken, ovenpå hvilken der er monte-
ret en regulær toppakning, og topstykket,
der er støbt i letmetal, monteres ligeledes
på de fire stagbolte, som låses ved en slut-
skive og en møtrik på hver bolt. Krumtap-
akslen er udformet på ret traditionel vis,

som det videre fremgår af figur 3. I sving-
klodsen 16 er krumtapsølen 17 presset ind,
medens kontravægten 18, der udgør den an-
den halvdel af krumtapsamlingen, monte-
res til krumtapsølen, der er skulderformet
i denne side. Bolten 19 passer til huller i
svingklodsen 18, og det fremgår ligeledes,
at der er et hul denne side af krumtap-
sølen. Sølen bliver på den måde låst, så-
ledes at den ikke kan dreje sig, og ved
hjælp af bolten 19 spændes svingklodsen 18
sammen om sølen. PIejlstangen er mon-
teret med en udskiftelig bøsning 26, og
smørehullet i denne bøsning skal naturlig-
vis ligge ud for smørehullet, der er boret
igennem selve plejlstangen. Stemplet er
monteret på ganske normal vis, ved hjælp
af stempelpinden 29, der låses med låse-
ringene 30. Der er to kompressionsringe.
På figur 4 ser vi krumtappens lejring i
krumtaphuset, men på denne illustration,
der stammer fra reservedelskataloget, har
der indsneget sig en lille fejl. Øverst ses
træksiden på krumtapakslen, der ender i
det koniske tandhjul l. Afstandsskiven 7
skal ligge på den anden side af simmer-
ringen 8, og altså mellem simmerringen og
kuglelejet 5. Nederst ses den anden side af
krumtappens lejring, og også i denne side
ligger akslen i to kuglelejer. Motorens dri-
vende hjul er det koniske tandhjul l, der
ved hjælp af en indvendig notfortanding
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er skudt ind på krumtapakslen. På figur 5
finder vi et andet konisk tandhjul mærket
31, og dette drives af det koniske tandhjul
l på figur 4. Koblingen er samlet på akslen
29, og det af motoren drevne tandhjul 31
driver ved hjælp af de hakker, der er vist
på tandhjulets hals, koblingsskålen 36, der
ved hjælp af sine udskæringer driver den
udvendige notfortanding på koblingspla-
åerne. Koblingen består af tre friktionspla-
der, af hvilke den ene er vist som nr. 43,
og to stykker blanke plader, af hvilke den
ene er vist som nr. 44. Den sidste koblings-
plade er nr. 45, og pladen nr. 48 bærer
koblings'fjedrene. Friktionspladerne er for-
synet med indvendig notfortanding, der
glider over meIIemsty'Kket 40. Dette mel-
lemstykke har foruden sin udvendage not-

fortanding en indvendig notfortanding, der
passer til gearkasséakslen. Gearkasseaks-
len er vist uden nr. til venstre for koblings-
akslen 29, og den er udformet således, at
den roterer inden i den hule koblingsaksel
29. Dette koblimgsarrangement må altså
nærmest betegnes som en flerpladet motor-
cyklekobling, der er udformet efter det
mønster, som man kender fra automobiler.
Koblingsudløsningen finder sted ved hjælp
af et regulært udløserleje, der er vist øverst
til højre på figur 5. Tænker vi os nu kob-
lingea samlet, vil vi se, at den yderste
plade 48, i hvilken koblin'gsfjedrene er
monteret, er låst til koblingsskålen 36 ved
hjælp af låseringen 49. I koblingspladen
45 finder vi en skålformet krave, i hvilken
udløserlejet er monteret. I denne krave lig-



Pig. 4
Krumtapakslens lejring i
krumtaphuset.

ger lejeskålen 14, der er vist øverst til
højre på figuren', og denne sikål bærer ind-
vendig en lejebane til en række kugler, af
hvilke den ene er markeret soru nr. 13. Kug-
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Vf har det absolut største udvalg l
udstyr, tilbehør og reservedele for
motorcykler til de rigtige priser. VI
er gerne til tjeneste med tilbud på
enkelte dele eller større partier og
afslutninger.

Alt på et sted til motorcykler
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lerne holdes på plads af skiven 12, og leje-
skålen er låst til pladen 45 ved hjælp af de
to låseringe nr. 11 og nr. 15. Udløserpin-
den 10 bærer til venstre en krave, der pas-
ser som den indvendige lejebane til det
kugleleje, vi netop har monteret i pladen
45. Det vil nu ikke være vanskeligt at se, at
når vi trækker i udløserpinden 10, vil fjed-
rene mellem pladen 45 og pladen 48 blive
presset sammen, og ko^blingen er udløst,
eftersoni der ikke er nogen fjederbelast-
ning på de andre koblingsplader, der ved
hjælp af deres notfortanding er aksialt
forskydelige. Udløserpinden er i sin højre
side gevinds'kåret, og ved hjælp af møtri-
ker og kontra'm øtriker 18 låses kuglebøs-
ningen 17 til udløserpinden, idet kuglebøs-
ruingen aktiveres af mellemstykket 16. De
rektahgulære huller i dette mellemstykke
monteres på vridearmen 19, der er forbuni-
det til det indvendige trækkabel på kob-
lingsikablet. Den udvendige del af koblings-
kablet er monteret til kabelholderen '27,
der er indstillelig ved hjæp af de to indstil-
lingsmøtriker 28 i holderen 24, der igen er
boltet til koblingshuset. På figur 6 finder
vi gearkassen, o.g gearkassea. kslen, der ikke
var markeret med noget nr. på figur 5,
finder vi her markeret som nr. 26. Ved
hjælp af figur 6 skulle det ikke være van-
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Fig, 5
Koblingen og udl^serlejet.

skeligt at skille og samle en gearkasse,
blot skal vi gøre opmærksom på, at det er
yderst vigtigt, at de tre slutskiver markeret
31 bliver fordelt som vist på figuren, idet
der er anbragt to skiver i den ene side og
én skive i den anden side. Gearhjulet 27
er ved hjælp af en indvendig notfortanding
forskydelig på gearkassens hovedakse!, og
ved hjælp af klokoblingen, der består af tre
tappe, kan dette gearhjul bringes i direkte
indgreb med trediegearhjulet nr. 28, således,
at hele hovedakslen er låst fra kobling til
kardanaksel. I tandhjulet 28 findes der en
indvendig notgang, i hvilken kardanakslen
monteres. Ringen nr. 34 monteres på første
gears tandhjul nr. 35 og låses til dette ved
hjælp af låseringen 33. Ringen 34 går ind

i den krave, man ser på tandhjulet 27, og
de to tandhjul 27 og 35 kommer således al-
tid til at følges ad i skiftebevægelsen. Før-
stegearet finder man ved at låse første-
gearhjulet 35 til førstegearhjulet 36 ved
hjælp af en klokobling. Man ser kun de
seks huller til klokoblingen i tandhjulet
36, men der findes naturligvis seks tilsva-
rende tappe i tandhjulet 35. Skiftningen
sker som bekendt ved hjælp af et dreje-
håndtag på styret, og dette drejehåndtag
overfører den drejende bevægelse til en
aksial forskydelig bevægelse til kablet.
Dette kabel er i forbindelse med skiftear-
men 12, og denne kan altså bevæges frem
og tilbage. Skiftearmen 12 er hul indven-
dig, og i det derved opståede rør er der
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Pig. 6
Gearkassen og s'kiffemekatiis-

monteret en skruefjeder 11 og et telesko-
pisk rørstykke 10. Røret 10 skydes altså
n.ed i skiftearmen 12 og fjederbelastes ved
hjælp af fjederen 11. Rørstykket 10 bærer
foroven det lille »trillebørhjul« 9, og dette
virker som en gearlås, idet det presses mod
den indvendige overside af huset 4. I dette
hus er der anbragt tre udfræsninger, så-
ledes at der er tre låselige indstillinger for
de tre gear. Skiftearmen 12 er monteret til
det indvendige Bowdenkabel ved hjælp aif
klemstykketl5 og skruen 13 samt fjederski-
ven 14. Den udvendige del af Bowdenkablet
er forankret til kabelholderen 5. der er

låst til skiftehuset ved hjælp af møtriken
8 og skiverne 6 og 7. Skiftearmen 12 bærer
en indvendig notfortanding, der passer til
skiftegaflen 38 nederst på illustrationen.
Denne skiftegaffel er udformet som en
arm, der bærer en lille tap, og denne tap
passer ind i rillen på tandhjulet 27, i hvil-
ken rille ringen 34 også glider. På gearkas-
sens hovedatosel 26 finder vi et lille fast

tandhjul, der er i konstant indgreb med
tandhjulet 36. Tænker man sig, at skifte-
gaflen 38 fører de to tandhjul 35 og 27 til
højre, vil der ske det, at kraften overføres
fra det lille faste tandhjul, på hovedakslen
26, til førstegearet 36, der nu ved hjælp af
klokoblingen er låst til det andet første-
gearhju] 35. Ved hjælp af notfortandingen
på forlagsakslen 32 låses gearhjulet 35 til
denne a'ksel, og kraften overføres da fra
det faste tandhjul på forlagsakslen til det
udgående gearkassehjul 28, der er i indgreb
med kardanakslen, de øvrige tandhjul er
fritløbende. I andet gear er skiftegaflen 38
i midterstilling, og det faste tandhjul på
hovedakslen 26 er stadig i konstant ind-
greb med tandhjulet 36, medens de to
tandhjul 35 og 27 (der altid er indgreb og
følges på grund af ringen 34) overfører
kraften fra hovedakslen til forlagsakslen,
og fra forlagsakslen sker kraftoverførin-
gen igen ved hjælp af det lille faste tand-
hjul til det udgående gearkassehjul 28. De
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øvrige fajul er fritløbende. Skifter vi nu til
tredie gear, fører s&iftegaflen 38 de to
tandhjul 27 og 35 til venstre, således at
klokoblingen på tandhjulet 27 kommer i
indgreb med det udgående gearkassehjul
28, samtidig med at tandhjulet 27 låses
fast ved hjælp af den indvendige notfor-
tanding til hovedakslen 26, med andre ord,
hovedakslen og kardanakslen er låst sam-
men, medens de øvrige tandhjul, nemlig 35
og 36 løber løst på forlagsakslen. Ved gear-
kassen vil vi forlade Lambretta'en i denne
omgang, og i næste nummer s'kal vi høre
om kardanakslen og udvekslingen . miellem
denne og bagakslen, og så håber vi iøvrigt,
at vejrgudeme vil være så nådige, at vi
kan komme ud at køre med maskinen. Mo-
torens montering i stellet og maskinens
øvrige data vil naturligvis blive gennem-
gået i næste nummer. Blot skal vi lige be-
mærke, at illustrationerne til denne arti-
kel er hentet fra reservedelskataloget over
Lambretta, og selv om de numre, der mar-
kerer de enkelte dele, naturligvis ikke er de
originale reservedelsnumre, vil man, så-
fremt man ikke har et originalt reservedels^
katalog, kunne benytte disse figurnumre,
når man samtidig opgiver, fra hvilken figur
og hvilken side i SMJ nummeret er hentet.

»»
»» FRITS MØLLER

Opretning af itel, gafler og dele

SVEJSNING
Raadmandsgade 33
Taga 9883 - 9885

Årets første trial, arrangeret af Nimbnsklub-
ben, var ved at drukne i sne. Her ses Svend Ja-

cobsen, Jawa, i sideuognsklasseii.

LØBSKALENDER
Marts:
21. Pyens Motor Sport (4. afd. af DM 1953-54)

- trial

28. Motorklubben »København og Omegn« -
trlal

April:

l. De samvirkende motorklubber. Amager -
baneløb

4. Motorklubben Rapid, Gladsaxe - baneløb
11. De samvirkende motorklubber. Amager -

baneløb
19. De samvirkende motorklubber. Amager -

baneløb
Kolding Motor Klub, Kolding - baneløb

JOBI REDDEDE l 1953-
53 Mennesker fra Kraniebrud og Død. Grunden hertil er al
JOBI Styrthjelmenes specielle Legerihg tager imod det meste
af Styrtet, hvorved der fremkommer en Bule, som dog aldrig
har været over 2, 3 cm i Dybden (der er mindst 3 cm mellem
Hoved og Hjelm). Af de 53 der styrtede fik kun 8 Hjernery-
stelse. - Der er nu fyldt Skumgummistøv i Rummet mellem
Hoved og Hjelm. - Husk derfor at købe JOBI Styrthjelmen,
der kun fremstilles af Kvalitetmaterialer.

Jobi Konkurrencemodel ca. 39, 50
Jobi Turistmodeel ....... 60, 00
Jobi Luxus m. Lammeskind 70, 00

Endvidere kan De faa JOBI Lammeskinds-
betræk - Plastikbetræk - Ansigsskærme -
Nyrebælter - Pilotdragter og Luffer.

JOHN EWALD Brøndbyvænget 19 pr. Glostrup, TH. Rødovre 1376
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»Diana« er monteret med

original Diirkopp motor.
Styr, lygte og

speedometer -er sammen-
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leret letmetalkonsol.
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IRVING IRVINGER
Aalekistevej 169 . Vanløse . Til. Damso 7603

Diana har frlgearpedal,
saertlg let startanordning og
gearskiftning med fodpedal,

der kun skal trædes ned.
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Lucas. WT614Windtone horn er trods
deres tonstyrke lette og kompakte,

nemnie at inontere, og leveres i
afstemte par - diskant og bas -

der sanimen danner en harmonisk
akkord, på sanime gang tydelig og

kraftig, men dog klangfuld og be-
hagelig.

Leveres i ibenholtsort udførelse,
komplet m.ed ledninger og monte-

ringsinstruktioner.

Lucas WT6I4 Windtone horn fås
hos alle velassorterede forhandlere.

PR/S PR. PAR
inclusfVe relæ

KR. 98,50

WrXNDTONSS HOHM
/ ÆFSTEMre PAR
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